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This thesis studied the characteristics of the dispersion of traffic along the road 

link, factors affecting the dispersion, and the impact of the diffusion on the performance 
of traffic.  The examination on the dispersion of vehicle platoon was carried out by two 
means: The distribution of traffic flow and the distribution of travel time.  The data were 
collected on two urban arterials in Bangkok, from the stop line to the 1400-m distance 
away.  
 

The results of the analyses indicated that the Robertson model and the 
transformed normal distribution well fitted the dispersion of traffic volume and travel 
time, respectively.  The average platoon dispersion factor, K, on two roads were 0.242 
and 0.167.  The study showed that the dispersion of platoon was correlated with the 
cycle time, traffic volume, number of motorcycles, percentage of lane changes and road 
activities.  In addition, The dispersion affected the performance of the traffic signal 
operations. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมา 

 
การควบคุมปริมาณการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟเปนวิธีการหนึ่งที่ไดรับความนิยม

มากของพื้นที่การจราจรในเขตเมือง  เนื่องจากการจัดการควบคุมดวยระบบสัญญาณไฟนี้สามารถ
ตอบสนองตอสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นไดอยางรวดเร็ว และใชงบประมาณในการดําเนินการที่ต่ํา
กวาวิธีการแบบอื่น  ในการปฏิบัติงานวางแผน และออกแบบระบบสัญญาณไฟจําเปนที่จะตอง
ทราบถึงลักษณะความผันแปรของปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัวบนชวงระยะทางระหวางทางแยก 
(Upstream intersection) จนถึงทางแยกถัดไป (Downstream intersection) เพื่อนํามาใชกําหนด
ประสิทธิภาพในการควบคุมระบบสัญญาณไฟใหสอดคลองกับสภาพการจราจรที่เกิดขึ้นจริงมาก
ที่สุด   ดวยเหตุนี้จึงกลาวไดวาพื้นฐานความเขาใจที่ถูกตองเกี่ยวกับลักษณะการเคลื่อนตัวของ
ปริมาณการจราจรบนชวงระยะทางระหวางทางแยกยอมสงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอการ
วิเคราะหจัดการระบบควบคุมสัญญาณไฟ 

 
จากการศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนน พบวาพฤติกรรม

การกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก (Platoon dispersion) เปนขอมูลพื้นฐานที่สําคัญ
อยางหนึ่งในการวิเคราะหจัดการระบบควบคุมสัญญาณไฟ เนื่องจากจะเปนตัวกําหนดคาของ 
offset ระหวางทางแยก เพื่อใหกลุมรถสามารถเคลื่อนที่ผานทางแยกออกไปจากทางแยกโดยไม
ตองหยุด (Progression) หรือมีคาความลาชาที่เกิดขึ้นต่ําสุด (Minimum delay) (Hillier and 
Rothery,1967)  ซึ่งลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถนี้จะขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ ของการจราจร
หลายประการ เชน ปริมาณการจราจร  ลักษณะทางกายภาพของถนน  ขนาดของกลุมรถ  จํานวน
รถจักรยานยนต  รถยนตบรรทุก และรถยนตโดยสารประจําทาง (อนุกัลย และสรวิศ,1998) 
 

ในปจจุบันพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงระยะทางระหวางทางแยกจะมี
ความสลับซับซอน และผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และองคประกอบของสภาพ
การจราจรบนชวงถนนมากขึ้นจากเดิม ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองพิจารณาทําการศึกษาถึง
ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ  ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัว  และความสัมพันธของ
คาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
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(Travel-time factor) บนชวงระยะทางระหวางทางแยก  เพื่อนําความรูที่ไดรับไปอธิบายถึง
ลักษณะการเปลี่ยนแปลงของการกระจายตัวที่เกิดขึ้นไดอยางถูกตอง และนําไปประยุกตใชในการ
จัดระบบสัญญาณไฟที่ทางแยกของกรุงเทพมหานครตอไปในอนาคต 
 
 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

1.  เพื่อทําการศึกษา ทบทวนทฤษฎี แนวความคิด และการศึกษาที่ผานมาที่เกี่ยวของกับ
การคาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 

2.  เพื่อพิจารณาถึงแนวทาง และวิธีการที่เหมาะสมสําหรับใชในการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ
บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

3.  เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

4.  เพื่อคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ของแบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

5.  เพื่อศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร 
 
 
1.3 ขอบเขต และแนวทางการศึกษา 
 

การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาถึงลักษณะพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวาง
ทางแยก  ความสัมพันธของปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจายตัวของ
กลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไป  และผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้ง
สัญญาณไฟในบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาสองแหง คือ บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ด
ถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธร ซึ่งจะทําการวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตลอดบนชวงระยะทางของ
ถนนในบริเวณตาํแหนงของจุดสังเกตที่กําหนดจากทางแยกที่ระยะ 200   400   600   800   1,000   
1,200  และ1,400 เมตร ตามลําดับ 
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แนวทางการศึกษาที่ใชวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน สามารถ
จัดแบงออกเปนขั้นตอนตางๆ ไดดังตอไปนี้ 
 

1. การศึกษาทฤษฎี และผลงานวิจัยในอดีต 
ทําการศึกษา  คนควา  และทบทวนผลงานที่ผ านมาในอดีตที่ เกี่ ยวของกับ               

พฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก เพื่อใหทราบถึงวิธีการตางๆ ที่ใชในการ
คาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถ และปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความผันแปรของ
ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไป 

 
2. การสํารวจ และการคัดเลือกหาพื้นที่ทําการศึกษา 

ทําการสํารวจ และคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะหการกระจาย
ตัวของกลุมรถบนชวงถนน ซึ่งจะตองพิจารณาหาบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาที่มีลักษณะทาง
กายภาพ และสภาพการจราจรใหสอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกที่กําหนดในแงของปจจัย
ทางดานเรขาคณิต  ปจจัยทางดานการจราจร และปจจัยทางดานการเก็บรวบรวมขอมูล 

 
3. การเก็บขอมูลภาคสนาม 
ทําการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนาม ซึ่งประกอบดวยขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่

ทําการศึกษา เชน ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  ตําแหนงของจุดสังเกตที่กําหนด  
ตําแหนงของจุดกลับรถ และเลี้ยวเขา – ออกจากถนน เปนตน และขอมูลสภาพการจราจรของพื้นที่
ทําการศึกษา ขอมูลเหลานี้จะไดจากการดําเนินการสํารวจภาคสนาม และเก็บบันทึกภาพดวย
กลองวิดีทัศนตลอดบนชวงถนนระหวางทางแยกอยางละเอียด 

 
4. การถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจได 

ทําการถอดขอมูลภาคสนามจากเทปวิดทีัศน เพื่อจดบันทึกขอมูลที่จําเปนตอการ
วิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน เชน ประเภทของยวดยาน  การเปลี่ยน
ชองทางการเดินรถ  เวลาที่ใชในการเดนิทางของรถแตละคัน  รอบเวลาของสญัญาณไฟ และ
ปริมาณการจราจรแตละทิศทางในบริเวณทางแยกทุกๆ 15 นาที  งานในขั้นตอนนี้จะตองอาศัย
เวลา และใชแรงงานมาก  อีกทัง้ยงัมีขอจํากัดทางดานอุปกรณการทํางาน ดังนัน้ในการคัดเลือก 
และเก็บขอมูลภาคสนามของพืน้ทีท่ําการศึกษาจะตองคํานึงถึงกระบวนการถอดขอมูลนี้ดวย 

 
5. การวิเคราะหขอมูล  จะจัดทําการศึกษาดังหัวขอตอไปนี้ 
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5.1  ทําการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง กับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากภาคสนามชวงระยะทาง
ระหวางทางแยก 

5.2  วิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการ
กระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

5.3  ทําการคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor)  กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) แบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

5.4  หาความสัมพันธของคาพารามิเตอรการกระจายตัว กับคาการกีดขวางการ
กระจายตัว (Friction) บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

5.5  ศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบน
ชวงถนนตอการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจร 

 
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 
 

1.  เพื่อใหทราบถึงทฤษฎี แนวความคิด และวิธีการที่ใชคาดการณลักษณะการกระจายตัว
ของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

2.  เพื่อใหทราบถึงความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการ
กระจายตัวของกลุมที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

3.  เพื่อใหทราบถึงความสัมพันธของคาพารามิเตอรในการกระจายตัว(Dispersion 
factor) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ในแบบจําลอง 
Robertson บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

4.  เพื่อใหทราบถึงผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้ง
สัญญาณไฟ  ซึ่งจะเปนประโยชนอยางมากตอการพิจารณาปรับปรุงสัญญาณไฟใหเกิด
ประสิทธิภาพมากขึ้น 
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บทที่ 2 

ทบทวนผลงานที่ผานมา 
 
2.1 ทฤษฎีการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

จากการศึกษาทบทวนผลงานวิจัยในอดีตที่ผานมา พบวา รูปแบบความสัมพันธของการ
กระจายตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยก  สามารถจัดแบงวิธีการศึกษาออกไดเปน 2 ลักษณะ 
ดังตอไปนี้ 
 

2.1.1 การกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
   

2.1.1.1 Lighthill and Whitham(1955 cited in Seddon, 1971)  ทําการศกึษาวจิยั
การเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนโดยเปรียบเทียบกับลักษณะการเคลื่อนที่ของน้ําในแมน้าํ  การ
วิเคราะหจะพิจารณาอยูในรูปของคลื่นที่มีระบบการเคลื่อนตัวหนึ่งมิติ (One – dimensional flow 
system)   รูปแบบความสัมพันธของคลื่นที่พิจารณาจะประกอบดวยตัวแปรที่เกี่ยวของดังตอไปนี้  

1. ปริมาณการเคลื่อนตัว (q ) คือ ปริมาณรถที่แลนผานจุดสังเกตที่กําหนดตอ
หนวยของเวลา 

2. ความหนาแนน (k)  คือ ปริมาณรถที่มีอยูตอหนวยความยาวของถนน 
3. ระยะทาง (x) ตามชวงถนน 

                      
ประเภทของคลื่นสามารถแบงออกไดเปนคลื่นคิเนเมติกส (Kinematic 

wave) และคลื่นพลวัต (Dynamic wave) ซึ่งมีความสัมพันธกับกฎการเคลื่อนที่ขอสองของนิวตัน  
ความเคน (Stress)  ความเครียด (Strain) และการเคลื่อนตัว (Displacement)  ในการศึกษาครั้งนี้ 
Lighthill and Whitham ไดพิจารณารูปแบบของคลื่นเปนคลื่นคิเนเมติกสที่มีปริมาณการเคลื่อนตัว
ของคลื่น (q) ไปตามความเร็วคลื่น (c)  ดังนั้นจึงสงผลใหคลื่นที่มีความเร็วมากกวาเคลื่อนตัวแซง
คลื่นที่มีความเร็วชากวาทําใหเกิดเปนคลื่นกระแทก (Shock wave) 
 

กฎการเคลื่อนที่ของคลื่นกระแทกคิเนเมติกส (Kinematic shock wave) 
จะพิจารณาใหรถเปนไปตามกฎคลื่นตอเนื่อง (Continuous waves)  กลาวคือ ใหปริมาณ
การจราจร และความหนาแนนมีคา เปน q1 และ k1 ตามลําดับที่จุดสังเกตที่หนึ่งกอนการเกิดคลื่น



 6

กระแทก และให q2 และk2 เปนปริมาณการจราจร และความหนาแนนหลังจากการเกิดคลื่น
กระแทก  รวมทั้งให U เปนความเร็วของคลื่นกระแทกซึ่งสามารถแสดงความสัมพันธไดดังนี ้ 
      
                                                (2.1) 
 
ดังนัน้                                                                                                                              (2.2) 
 

สมการที่ (2.2)  U เปนความชันของจุดทั้งสองบนกราฟความสัมพันธ
ระหวางปริมาณการจราจรกับความหนาแนน (q-k Curve) ที่แสดงลักษณะกอน และหลังการเกิด
คลื่นกระแทกในระยะ x    ดังนั้นรูปแบบการเคลื่อนตัวของคลื่นจะขึ้นอยูกับความสัมพันธของ
ปริมาณการจราจร และความหนาแนน    
 

 
 
รูปที่ 2.1  ความสัมพนัธของความเร็ว ปริมาณการจราจร และความหนาแนนบนถนน Crescent 

  ที่มา : Seddon (1971) 

2211 UkqUkq −=−

)/()( 1212 kkqqU −−=
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จากการเก็บบันทึกขอมูลความเร็ว  ปริมาณการจราจรและความหนาแนน
บนถนน Crescent ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ ของ Seddon(1971,1972a,1972b) จะ
พบวา มีความสัมพันธระหวางความเร็วกับความหนาแนนดังแสดงในรูปที่ 2.1 โดยสามารถอธิบาย
ในรูปของความสัมพันธทางคณิตศาสตรการถดถอยเชิงเสนแบบลอกกาลิทึม (Log - linear 
regression) ไดดังนี้ 
 
                                                                                              (2.3) 
 
                                                                                                                                                                                           (2.4)           
 
ดังนัน้                                                                                                             (2.5) 
 
                                                         (2.6)     
  
โดยที่  a , b  คือ คาคงที่ 
 
                                                                                      (2.7) 

 
แตเนื่องจาก                               
 
ดังนั้น  ความเร็วของคลื่นสามารถแสดงในเทอมของปริมาณการจราจร และความหนาแนนได คือ    
 
                                                             (2.8) 
 

2.1.1.2 Pacey(1956 cited in Seddon, 1972a) ไดทําการสังเกตการเคลื่อนตัว
ของปริมาณการจราจรบนเสนทางทั้ง 2 แหง ในเมือง London ประเทศอังกฤษ คือ บริเวณถนน 
Great West และถนน North Circular    Pacey ไดใชรูปแบบของปริมาณการจราจร (Flow 
pattern) ในจุดสังเกตแรก เพื่อนําไปใชในการคาดการณหารูปแบบของปริมาณการจราจรในจุด
สังเกตท่ีสอง  การคาดการณหารูปแบบปริมาณการจราจรนี้จะใชความสัมพันธของทฤษฎีการ
แพรกระจาย (The Diffusion Theory)  ซึ่งมีสมมุติฐานวา รถแตละคันจะไมมีการแลนแซงระหวาง
กัน และพยายามที่จะรักษาระดับความเร็วของตัวเองใหคงที่ โดยที่รถในแตละคันไมจําเปนตองมี
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ความเร็วที่เทากัน  ดังนั้นการเปลี่ยนรูปรางของกลุมรถที่ออกจากทางแยกสัญญาณไฟจะเกิดจาก
ความแตกตางของความเร็วของรถภายในกลุม  ขณะที่เวลาผานไประยะหางระหวางรถแตละคันก็
จะเปลี่ยนไปดวยจึงทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถไปยังตําแหนงตางๆ ของถนน  
 

กําหนดใหรูปแบบการกระจายตัวของความเร็วของรถ (f(v)dv) เปนโคง
แบบปกติที่สามารถนําไปใชหารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชเดินทาง (g(T)dT) ระหวางจุด
สังเกตสองจุดได  ถาใหปริมาณการจราจรที่ผานจุดสังเกตจุดแรกในชวงเวลา t ถึง t+dt คือ q1(t)dt   
ดังนั้นจํานวนรถที่ผานจุดสังเกตแรกเทากับ q1(t) g(T)dtdT และจะมีปริมาณการจราจรที่แลนผาน
จุดสังเกตจุดที่สองในชวงเวลา T ถึง T+dT  ดังสมการที่ (2.9) 
 
                                                                                       (2.9) 
 

ปริมาณการจราจรที่แสดงในสมการที่ (2.9) มีลักษณะเปนเสนโคงตอเนื่อง 
(Continuous curve) สามารถแสดงในรูปสมการกราฟแทง (Histogram) ไดดังนี้ 
   
                                                                                              (2.10) 
 

โดยที่ i และ j คือ คาของชวงเวลาที่จุดสังเกตจุดแรก และจุดที่สอง
ตามลําดบั   สมการที่ (2.10) จะแสดงปริมาณการจราจรในชวงเวลา j ของจุดสังเกตจุดที่สอง ซึ่ง
จะเทากับผลรวมของปริมาณการจราจรที่ชวงเวลา i ของจุดสังเกตที่หนึ่งคูณดวยความนาจะเปน
ของเวลาที่ใชในการเดินทางของชวงเวลา (j - i) 
  

2.1.1.3 Robertson(1969 cited in Thy-Ming, 1981)  ไดทําการศึกษาขอมูลของ 
Hillier and Rothey(1967) ที่แสดงการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรจากทางแยกไปตาม
ระยะทางตางๆ บนพื้นที่ศึกษาทั้ง 4 แหง ในเมือง London ประเทศอังกฤษ  ซึ่งมีลักษณะทาง
กายภาพที่แตกตางกันไปตามลักษณะชองทางการเดินรถ  ลักษณะการจอดรถ และความเปน
อิสระในการแลนแซงกันของรถ   ในการสังเกตการณจะตองทําการจดบันทึกเวลาของรถทุกคันที่
แลนผานเสนหยุด และที่ระยะทาง 91  183  305 เมตรจากทางแยก  เพื่อนําไปหารูปแบบ
ความสัมพันธของการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรในทุกๆ ชวงเวลา 2 วินาที  
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จากการวิเคราะหรูปแบบความสัมพันธของปริมาณการจราจรที่สังเกตได
ตามระยะทางตางๆ ของ Robertson นําไปสูการพัฒนาเปนแบบจําลองการคาดการณพฤติกรรม
การกระจายตัวของกลุมรถ  โดยอาศัยทฤษฎีความสัมพันธการเกิดใหม  (Recurrence 
Relationship Theory)  ดังแสดงในสมการที่  (2.11)  
         
                                                                                     (2.11) 
 

โดยที่  q1(i) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา  i  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานเสนหยุด 
 q2 (i+t) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา (i+t)  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานจุดสังเกต 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing  factor) 
  = 

( ) ( )
1

1
1

1+
=

+α α β( ) ( )t T
 = 1

1( )+ ⋅K T
    

 α = คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
 β = คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel - time factor) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

 
ในการพิจารณาความสัมพันธของคาปรับแกสมการ (F) ซึ่งประกอบดวย

คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α ) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β )   Robertson 
ไดแนะนําใหคา α  = 0.5 และ β  = 0.8    ดังนั้น K = α *β = 0.4   โดยที่คา α  = 0.5 ไดมา
จากการคาดการณความสัมพันธของปริมาณการจราจร กับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่
ศึกษาทั้ง 4 แหงใน London   นอกจากนี้ยังไดกลาวถึงคา α  และβ วาควรจะเปลี่ยนไปตาม
ลักษณะของสถานที่ทําการศึกษา (Site Factor) ดวย เชน ความกวางของถนน  ความลาดชันของ
ถนน  การจอดรถ  ปริมาณการเคลื่อนตัว และองคประกอบอื่นๆ ของการจราจร ซึ่งสามารถ
พิจารณาไดงายกวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถ 
 

2.1.1.4 Tracz(1975) ไดทําการศึกษาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนถนน 
Krasicki  ในเมือง Cracow  ประเทศโปแลนด   จากการสังเกตการณลักษณะทางกายภาพของ
พื้นที่ศึกษา พบวา ชวงตอนทั้งสองแหงบนถนนที่พิจารณามีจํานวนชองทางจราจร 2 ชองทางตอ
ทิศทาง แตละทิศทางมีขนาดความกวาง 8 เมตร  และจํากัดการใชความเร็วที่ 70 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง  ในชวงชั่วโมงเรงดวน (Peak hour) จะมีเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจํา
ทางเทากับ 19 และ28 เปอรเซ็นต ตามลําดับ 

)1(*)1()(*)( 212 −+−+=+ tiqFiqFtiq
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จากการวิเคราะหขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากเทคนิคการถายภาพของพื้นที่

ศึกษาทั้งสองแหงบนความสัมพันธของการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ 
Rectangular   ทําใหพบรูปแบบความสัมพันธของการกระจายตัวของกลุมรถที่ชวงเวลาตางๆ  ได
ดังสมการที่  (2.12) นี้ 
 

                                                     (2.12)                         
                                        

โดยที่  q2 (i+t1) = ปริมาณจราจรของกลุมรถที่สังเกตในชวงเวลา (i+t1) 
 q0(i) = ปริมาณการจราจรของกลุมรถที่สังเกตในชวงเวลา I 
 t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *               ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
ในการศึกษาหาความสัมพันธการกระจายตัวของกลุมรถ พบวาคา

สัมประสิทธิ์ ad ที่ใหการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ ที่ถูกตองมากสุดบนชวงตอนทั้งสอง
แหงของถนน Krasicki  มีคาเทากับ 0.64 และ 0.57 ตามลําดับ 
 

2.1.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง 
  

จากการศึกษาวิจัยในอดีตพบวา รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ
เดินทางของกลุมรถสามารถจัดแบงไดเปน 4 แบบ ดังนี้ 

 
1. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal  
2. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal  
3. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
4. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular  
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2.1.2.1 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
 
แบบจําลองของ Pacey ดังรายละเอียดที่แสดงในหัวขอ 2.1.1.2 ไดมาจาก

สมมุติฐานที่วารถแตละคันจะเคลื่อนที่ไปตามถนนดวยความเร็วคงที่ ดังนั้นความเร็วของรถจึงมี
ลักษณะการกระจายตัวเปนแบบ Normal ดังในสมการที่ (2.13)     
 
                                                                        (2.13) 

 
จากรูปแบบการกระจายตัวของความเร็วแบบ Normal ของรถแตละคัน จะ

สามารถนําไปหารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
ในระหวางระยะทาง x ของจุดสังเกตทั้งสองที่ชวงเวลา T ถึง T+dT ไดดังสมการที่ (2.14)  
 

  
 
                                              
                                                                                                       (2.14) 

 
โดยที่  x = ระยะทางที่รถเคลื่อนตัวระหวางจุดสังเกตทั้งสอง  (เมตร) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  (วินาที) 
 v = ความเร็วของรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 
  = ความเร็วเฉลี่ยของรถทั้งหมด  (เมตร / วินาที) 
 σv = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 

  
2.1.2.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal    

 
รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal จะมี

ลักษณะดังในสมการที่ (2.15) 
                     
                     (2.15) 
 

โดยที่  t j      = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน (วินาที) 
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  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถทั้งหมด (วินาที) 
 σt      = คาเบี่ยงเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
2.1.2.3 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
 

Seddon (1972b,1973c) ไดทําการศึกษาพิจารณาการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลองของ Robertson เปรียบเทียบกับแบบจําลองของ Pacey  
เพื่อหาความสัมพันธของรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลองของ 
Robertson ที่ไดแสดงรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
จากสมการที่ (2.11) ของแบบจําลอง Robertson  
                                               q2 (i+t)  =   F*q1(i) + (1-F)*q2(i+t-1) 
 
กําหนดให j เปนชวงเวลาที่จุดสังเกตจุดที่สอง ดวยเหตุนี้  
                                                  q2 (j)  =   F*q1(j-t) + (1-F)*q2(j-1) 
 
แต                                     q2(j-1)  =   F*q1(j-t-1) + (1-F)*q2(j-2) 
 
ดังนั้น                                        q2 (j)   =   F*q1(j-t) + F (1-F) *q1(j-t-1) + (1-F)2*q2(j-2) 
 
แต                                            q2(j-2)   =   F*q1(j-t-2) + (1-F)*q2(j-3) 
 
ดังนั้น  q2 (j)   =   F*q1(j-t) + F (1-F) *q1(j-t-1) + F(1-F)2* q1(j-t-2) + (1-F)3*q2(j-3) 
 
ทําจนกระทั่งได  
           q2 (j)   =   F(1-F)0*q1(j-t) + F (1-F)1*q1(j-t-1) + F(1-F)2* q1(j-t-2) +…+ F(1-F) j-t-1 *q1(1) 
 
และความสัมพันธของแบบจําลอง Robertson ที่ไดนี้ คือ 

                                                1
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FFiqjq                       (2.16) 

 

j
t
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เปรียบเทียบกับสมการที่ (2.10) ของแบบจําลอง  Pacey 

                                                )()()(
1

12 ijgiqjq
j

i
−= ∑

=

                              

 
เมื่อเปรียบเทียบความสัมพันธของแบบจําลองทั้งสอง จะพบวา รูปแบบ

การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของแบบจําลอง Robertson จะมีลักษณะการกระจาย
ตัวเปนแบบ Geometric ดังแสดงในสมการที่ (2.17) ซึ่งแตกตางกันกับแบบจําลองของ Pacey ที่มี
การกระจายตัวเปนแบบ Transformed Normal     
 

           1)1(*)( −−−= tjFFjP                                         (2.17) 
   

โดยที่  P(j) = ความนาจะเปนของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่หนึ่งในชวงเวลา i มายังจุด
สังเกตที่สองในชวงเวลา j  

 t = 0.8 เทาของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของยวดยาน 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing Factor) 

 
2.1.2.4 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular 

 
Tracz(1975) ไดทําการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ

เดินทางแบบ Rectangular ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.2  ซึ่งมีความสัมพันธของสมการดังนี้ 
 

 
 

รูปที่ 2.2  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางแบบ Rectangular 
             ที่มา : Tracz (1975) 
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กรณีที่ (t1-0.5) ≤ t j≤ (t2+0.5)  
                                      ( )

)5.0()5.0(
1

12 −−+
==

tt
Ftf di              (2.18) 

 
กรณีที่ t j< (t 1- 0.5) และ t j > (t2+0.5) 
                            0)( =jtf                                                (2.19) 
 

โดยที่ t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *              ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
 
2.2  การศึกษา และประยุกตใชทฤษฎีการกระจายตัวของกลุมรถในภาคสนาม 
 

นับจากอดีตที่ผานมา ผูวิจัยหลายๆ ทานไดศึกษาถึงการนําทฤษฎีมาใชอธิบายพฤติกรรม
การกระจายตัวของกลุมรถกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงในภาคสนาม ดังรายละเอียดที่จะกลาวตอไปนี้ 
 

Lewis(1958) ไดทําการวิเคราะหทางสถิติของรูปแบบปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัว
ระหวางทางแยกบนชวงถนน Semi-expressway ทีเ่มือง Richmond  ในมลรัฐ California ประเทศ
สหรัฐอเมริกา พบวา ระยะทางที่เหมาะสาํหรับการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจรใหประสานงานกนัควร
มีระยะตั้งแต 0.65 ไมล (3,432 ฟุต) ข้ึนไป 
 

Graham and Chenu(1962) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถที่ระยะทาง 0.25  
0.5  0.75 และ1 ไมล ตามลําดับจากทางแยกบนทางหลวงหมายเลข 40 ที่เชื่อมตอระหวางเมือง 
San  Francisco กับเมือง Sacramento ในมลรัฐ California ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเปนถนน 4 
ชองทางการจราจรที่ไมมีสิ่งกีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงความยาว 20 ไมล และมี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายวันประมาณ  20,000  คันตอวัน  พบวา แถบความกวางการเคลื่อนตัว
ของรถโดยไมตองหยุด (Progression bandwidth) บนแผนภูมิเวลา - ระยะทาง จะเปนตัวกําหนด
เปอรเซ็นตของจํานวนรถที่เหลืออยูในชวงระยะทางตางๆ บนถนนเมื่อเทียบกับเปอรเซ็นตจาํนวนรถ

jt

jt

jt
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ทั้งหมดที่ออกจากสัญญาณไฟ และความลาดชันของกราฟจะกําหนดความเร็วเฉลี่ยของรถคันแรก
ในกลุมรถ ดังผลที่แสดงในรูปที่ 2.3  ซึ่งสิ่งเหลานี้จะแสดงใหเห็นถึงขอดอยของวิธีการออกแบบ
ประสานงานกันของสัญญาณไฟบนพื้นฐานจากแนวความคิดแผนภูมิเวลา - ระยะทาง 
 

 
รูปที่ 2.3  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงระยะตางๆ ของถนน 

      ที่มา : Graham and Chenu (1962) 
  
Herman, Grace  and Potts(1964 cited in Thy-Ming, 1981) ไดทําการศึกษาการ

กระจายตัวของกลุมรถบนถนน Mound ที่เมือง Warren ในมลรัฐ Michigan ประเทศสหรัฐอเมริกา  
ลักษณะของถนนจะมีจํานวนชองทางการจราจร 4 ชองทาง   จํากัดการใชความเร็วบนถนนที่ 40 
ไมลตอช่ัวโมง (64 กม./ชม.) และปราศจากการรบกวนใดๆ ในบริเวณชวงถนนที่มีผลตอการเคลื่อน
ตัวของกลุมรถ   ผลการศึกษาจากตัวอยางของกลุมรถจํานวน 88 กลุม (ปริมาณรถทั้งหมด 1,800 
คัน)  พบวา แบบจําลองของ Pacey สามารถนํามาใชอธิบายลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ
ในสภาพการจราจรที่มีความหนาแนนปานกลาง (Medium traffic) ไดดี 
 

Hillier and Rothery(1967) ไดดําเนินการศึกษาลักษณะสภาพการจราจรในภาคสนามที่ 
London ประเทศอังกฤษ  จึงสรุปวา รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถมีผลตอการพิจารณาใชใน 
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การออกแบบจัดตั้งสัญญาณไฟใหสอดคลองกับการเคลื่อนตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 
(Synchronization)  และการกําหนดคา offset เพื่อใหเกิดคาความลาชาที่ต่ําที่สุดบนชวงระยะทาง
ระหวางทางแยกตั้งแต 1,000 ฟุตขึ้นไปจะมีลักษณะฟงกชันแบบเชิงเสน (Linear function) ของ
ระยะทางจากทางแยกสัญญาณไฟ 

 
Nemeth and Vecellio(1970 cited in Thy-Ming, 1981) ไดทําการศึกษาการกระจายตัว

ของกลุมรถบนถนนสายหลักในเมือง Columbus  มลรัฐ Ohio ประเทศสหรัฐอเมริกา จึงสรุปไดวา 
ขนาดของกลุมรถมีผลตอการกระจายตัว กลาวคือ กลุมรถขนาดใหญจะมีลักษณะการกระจายตัว
บนชวงถนนที่นอยกวากลุมรถขนาดเล็ก และไดทําการยืนยันถึงความถูกตองของแบบจําลองของ 
Pacey ที่ใชคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนจากทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณ
ไฟจราจร 

 
Seddon(1971,1972a,1972b) ไดทําการศึกษาขอมูลที่เก็บบันทึกในชวงชั่วโมงเรงดวน 

บนถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ  ซึ่งลักษณะทาง
กายภาพของถนน Crescent มีจํานวนชองทางการจราจร 3 ชองทางตอทิศทาง  จํากัดการใช
ความเร็วที่ 30 ไมลตอช่ัวโมง  สัดสวนเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจําทางประมาณ 
10 – 15 % และมีความเปนอิสระในการแลนแซงกันของรถ  สวนถนน Birchfields เปนถนน
สองทิศทางการจราจร (Two way road) ที่มีความกวางเทากับ 35 ฟุต (10.7 เมตร)  จํากัดการใช
ความเร็วที่ 30 ไมลตอช่ัวโมง  สัดสวนเปอรเซ็นตของรถบรรทุก และรถโดยสารประจําทางประมาณ 
2 – 3 % แตมีความเปนอิสระในการแลนแซงกันของรถที่นอยมาก 

 
จากการศึกษาวิเคราะหลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตามทฤษฏีของวิธีการ 

Lighthill and Whitham(1955,1955a)  วิธีการของ Pacey (1956) และวิธีการของ 
Robertson(1969) พบวา แบบจําลองของ Lighthill and Whitham ที่ใชคาดการณพฤติกรรมการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน Crescent  จะใหผลสอดคลองกับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจาก
ภาคสนามในบริเวณตําแหนงเสนหยุดเทานั้น สวนตําแหนงอื่นๆ จะใหผลที่คลาดเคลื่อนออกไป
จากขอมูลภาคสนาม เนื่องจากวิธีการนี้ไมเหมาะสมตอการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ
หลังจากการเกิดลกัษณะคลื่นกระแทก กลาวคือ เกิดการแลนแซงของรถระหวางกันบนชวงถนนที่
ทําการศึกษา   ในขณะที่แบบจําลองของ Pacey และแบบจําลองของ Robertson จะใหผลการ
คาดการณที่ใกลเคียงกับขอมูลภาคสนามบนชวงระยะทางตางๆ จากทางแยกมากกวาแบบจําลอง
ของ Lighthill and Whitham ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.4 , 2.5 และ2.6 ตามลําดับ  และใน
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การพิจารณาลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตามแบบจําลองของ Pacey สามารถอธิบายได
จากคาคงที่การกระจายตัว (Diffusion constant ; ( )mr /σ= ) โดยที่ m เปนคาความเร็วเฉลี่ย 
และσ เปนคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็ว กลาวคือ คา r ที่มีคาสูงยอมแสดงถึงการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่มากดวย (Grace and Potts,1964) 

 

 
 

รูปที่ 2.4 รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนCrescent ดวยวิธกีาร Lighthill and Whitham 
ที่มา : Seddon (1971) 
 

นอกจากนี้ Seddon(1971,1972a,1972b) ไดสรุปวาวิธีการของ Pacey และวิธีการของ 
Robertson จะใหผลการคาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถในสภาพการจราจรที่ไหล
อยางอิสระ (Free flow) ไดถูกตองใกลเคียงมากกวาในสภาพการจราจรที่ติดขัด (Congestion) 
และจากการประเมินประสิทธิภาพของความเร็วในการทํางานบนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่เขียนจาก
วิธีการทั้งสองแลว พบวา เวลาที่ใชในการประมวลผลการคํานวณดวยวิธีการของ Pacey เทากับ 
37 วินาที ซึ่งมีความรวดเร็วมากกวาการประมวลผลดวยวิธีการของ Robertson ถึง 24 วินาที  แต
ในทางปฏิบัติวิธีการของ Robertson สามารถที่จะนําไปใชงานไดงายกวาวิธีการของ Pacey 
เนื่องจากวิธีของ Robertson ตองการขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยเทานั้นสําหรับการ
วิเคราะห  ในขณะที่วิธีการของ Pacey ตองการทั้งขอมูลความเร็วเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของความเร็วในกลุมรถดวย 
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รูปที่ 2.5  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนBirchfields ดวยวธิีการ Pacey 
           ที่มา : Seddon (1972a)  
 

Rumsey and Hartley(1972) ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบการจําลองสภาพการเคลื่อนตัว
ของกลุมรถระหวางทางแยกกับรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้ง 4 แบบ คือ 
การกระจายตัวแบบ Normal , แบบ Transformed Normal , แบบ Geometric และแบบ 
Rectangular  โดยพิจารณาจากความสัมพันธระหวางคาความลาชาเฉลี่ย (Mean delay) กับคา 
Offset  ที่เปนตัวแปรสาํคัญในการจัดตั้งสัญญาณไฟ พบวาลักษณะกราฟที่ไดมีความใกลเคียงกัน
มาก  ดังนั้นจึงสรุปไดวารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางที่แตกตางกัน จะสงผล
ตอการจัดระบบสัญญาณไฟจราจรใหประสานงานกันเพียงเล็กนอยเทานั้น  รูปแบบการกระจาย
ตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular จะไดรับการแนะนําใหใชปฏิบัติงานในระบบซอ
ฟทแวร และฮารดแวร เนื่องจากจะใชเวลาในการประมวลผลการคํานวณที่รวดเร็วกวาแบบอื่นๆ 
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รูปที่ 2.6  รูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนCrescent ดวยวิธกีาร Robertson 
         ที่มา : Seddon (1972b) 
 

Seddon and Dixon(1973) ไดทําการวิเคราะหถึงเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบน
ถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศอังกฤษ พบวา ลักษณะการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวงถนนจะแปรผกผันกับคาสัมประสิทธิ์การ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง (Coefficients of Variation of Journey Time)  เมื่อทําการ
พิจารณาเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และคาสัมประสิทธิ์การ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนน Birchfields มีคาที่ต่ํากวาบนถนน 
Crescent เพียงเล็กนอยเทานั้น ในขณะที่สัดสวนของเปอรเซ็นตรถบรรทุก และรถโดยสารประจํา
ทางมีคาต่ํากวามาก สาเหตุที่เปนเชนนี้เพราะลักษณะทางดานเรขาคณิตของถนน Birchfields ที่
ไมไดมาตรฐานนั่นเอง   
 



 20

ภายหลังจากการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางกับขอมูล
ภาคสนาม จึงสรุปไดวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
และแบบ Geometric จะใหผลการคาดการณที่ไมถูกตองมากนักกับขอมูลของเวลาที่ใชในการ
เดินทางที่จดบันทึกได  ในขณะที่การคาดการณการกระจายตัวของปริมาณการจราจรดวย
แบบจําลองของ Pacey และแบบจําลองของ Robertson จะใหผลที่ถูกตองใกลเคียงกับขอมูล
ปริมาณการจราจรที่สังเกตได 

 
Tracz(1975) ไดทําการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งสี่แบบ 

ดังรายละเอียดที่ไดกลาวถึงในหัวขอที่ 2.1.2  บนชวงถนน Krasicki  ในเมือง Cracow  ประเทศ
โปแลนด  จากการเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางทั้งสี่แบบ กับ
ขอมูลที่จดบันทึกไดจากภาคสนามที่ระยะทาง 60  200  300 และ400 เมตรตามลําดับจาก
ตําแหนงเสนหยุด พบวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal 
จะใหผลการคาดการณที่ใกลเคียงกับขอมูลที่สังเกตไดมากกวาการกระจายตัวแบบ Geometric 
และแบบ Rectangular ดังแสดงในรูปที่ 2.7  แตอยางไรก็ตามการกระจายตัวแบบ Rectangular ก็
ยังมีความถูกตองใกลเคียงมากกวาการกระจายตัวแบบ Geometric 

 

 
รูปที่ 2.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางทั้งสี่แบบ บนถนน Krasicki 

       ที่มา :Tracz (1975) 
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นอกจากนี้ Tracz ยังไดคาดการณลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรของ
แบบจําลอง Robertson ที่มีรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
และแบบจําลองของ Tracz ที่มีรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ 
Rectangular กับขอมูลที่ไดจากภาคสนาม ดังแสดงในรูปที่ 2.8 พบวา แบบจําลองของ Tracz จะ
ใหผลการคาดการณที่สอดคลองไดดีกวาแบบจําลองของ Robertson เพียงเล็กนอย และใชเวลาใน
การประมวลผลจากโปรแกรมคอมพิวเตอรที่นอยกวาประมาณ 15 เปอรเซ็นต  ดังนั้นจึงสรุปไดวา 
รูปแบบการกระจายของเวลาที่ใชในการเดินทางที่แตกตางกันจะไมมีผลตอการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจรของกลุมรถ 

 

 
รูปที่ 2.8  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร บนถนนKrasicki 

                  ทีม่า : Tracz (1975) 
 

Lam(1977) ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน Leslie 
ตั้งแตทางแยกที่ตัดกับถนน Lawrence ไปจนถึงทางแยกที่ตัดกับถนน Talwood  ในเมือง Toronto 
ประเทศแคนาดา  ลักษณะทางกายภาพของถนนจะมีจํานวนชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทาง  
ปริมาณการจราจรเขา – ออกบนชวงถนนระหวางทางแยกมีจํานวนนอย และการเคล่ือนตัวของ
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กลุมรถออกจากทางแยกมีความเปนอิสระจากการกีดขวาง (Friction) ของชองทางสําหรับเลี้ยว  
สรุปไดวา แบบจําลองของ Robertson มีความถูกตอง และความนาเชื่อถือในการนําไปใช
คาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถ  แตอยางไรก็ตามความผิดพลาดที่เกิดจาก
แบบจําลองเพียงเล็กนอยจะมีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอความถูกตองในการออกแบบ และ
กําหนดคา offset ของสัญญาณไฟจราจรได 
 

Tyh-Ming(1981) ไดทําการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนทั้งสี่แหงใน
กรุงเทพมหานคร คือ ถนนพระราม 4  ถนนพระราม 1  ถนนพระราม 5  และถนนบนสะพานพระ
ปนเกลา สรุปไดวา การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal จะ
ใหผลการคาดการณใกลเคียงกับขอมูลที่บันทึกไดจากภาคสนามมากกวาการกระจายตัวแบบ 
geometric  อีกทั้งแบบจําลองของ Robertson และแบบจําลองของ Pacey มีความนาเชื่อถือใน
การนําไปใชคาดการณการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต
   

ในการศึกษาปรากฎการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยกนับจาก
อดีตถึงปจจุบัน  แบบจําลองของ Robertson ไดรับการยอมรับกันอยางแพรหลาย และมีความ
นาเชื่อถือในการใชคาดการณลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถไดสอดคลองกับสภาพที่เกิดขึ้น
จริง สงผลใหนําไปใชเปนพื้นฐานทางดานเทคนิคของโปรแกรมการจัดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่
เหมาะสม เชน RTOP (Real-Time Optimization Program) ,GLC-Combination Program และ
TRANSYT-7F (TRAffic Network StudY Tool, version7F) เปนตน ดวยเหตุนี้จึงทําใหนักวิจัย
หลายทานไดสนใจศึกษาถึงคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β) ของแบบจําลอง Robertson ตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรบน
ถนนที่แตกตางกัน ดังรายละเอียดที่จะกลาวตอไปนี้ 
 

Seddon(1972b) ไดทําการศึกษาวิเคราะหหาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) ของ
แบบจําลอง Robertson บนถนน Crescent และถนน Birchfields ในเมือง Manchester ประเทศ
อังกฤษ  พบวา คา α จะมีคาเทากับ 0.395 และ 0.629 ตามลําดับ เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β ) ถูกกําหนดใหมีคาเทากับ 0.80 ตามที่เสนอแนะจาก Robertson 

 
Collins and Gower(1974 cited in Reedy and Ashworth,1978) ไดดําเนินการศึกษา

ลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนในพื้นที่ชานเมืองแถบ London ประเทศอังกฤษ ซึ่งมี
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จํานวนชองทางเดินรถ 3 ชองทางตอทิศทาง พบวา เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
(β ) เทากับ 0.80  คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) จะมีคาเทากับ 0.20  
 

 Tracz(1975) พบวาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) บนชวงตอนทั้งสองแหงของถนน 
Krasicki ในเมือง Cracow ประเทศโปแลนด มีคาเทากับ 0.375 และ 0.275 ตามลําดับ เมื่อ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) เทากับ 0.80 
 

Lam(1977) ไดดําเนินการวิเคราะหหาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  และ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) ในระหวางชวงเวลาที่แตกตางกันบนชวงถนน Leslie 
ที่เมือง Toronto ประเทศแคนาดา พบวา ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา (A.M. Peak) มีคา α เทากับ 
0.25 และคา β  เทากับ 0.77 , ชวงเวลาปกติ (Off-Peak) มีคา α เทากับ 0.18 และคา β  
เทากับ 0.72 , ชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น (P.M. Peak) มีคา α เทากับ 0.35 และคา β  เทากับ 
0.72 แตอยางไรก็ตาม คา α และβ  โดยเฉลี่ยของถนนจะมีคาเทากับ 0.24 และ0.80 ตามลําดับ 

 
Reedy and Ashworth(1978) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถในทิศทางจาก

ถนน Fulwood ไปสูถนน Whitham ที่เมือง Sheffield ประเทศอังกฤษ  ลักษณะทางกายภาพของ
ถนน Whitham เปนถนนทิศทางเดียว ซึ่งมีความกวาง 10 เมตร  ความลาดชันของถนนเทากับ 5 
เปอรเซ็นต  จํากัดการใชความเร็วบนถนน 30 ไมลตอช่ัวโมงในชวงเวลาปกติ แตจะไดรับการยกเวน
ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา กับตอนเย็น  และความถี่ของรถโดยสารประจําทางสาย 51 , 52  มีคา
เทากับ 5 และ 12 คันตอชั่วโมงตามลําดับ  ขอมูลการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนถนนจะถูกบันทึกที่
ตําแหนง 330  420  และ560 เมตรจากทางแยกดังแสดงในรูปที่ 2.9 ในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 

 

 
รูปที่ 2.9  ลักษณะทางกายภาพ และตําแหนงที่ใชในการศึกษาบนถนน Whitham  
ที่มา : Reedy and Ashworth (1978) 
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จากผลการวิเคราะห พบวา การเคลื่อนตัวของกลุมรถจะไมมีการกระจายตัวเกิดขึ้นใน
ตําแหนง A ที่ระยะทาง 330 เมตรจากทางแยก สวนในตําแหนง B และC ที่ระยะทาง 420 และ 
560 เมตรจะเกิดการกระจายตัวของกลุมรถขึ้น  ภายหลังการทดสอบทางสถิติดวยคาไคสแควร 
(Chi-Square) และเปรียบเทียบผลการกระจายตัวของกลุมรถจากแบบจําลองของ Robertson กับ
ขอมูลที่เกบ็บันทึกได ทําใหทราบคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใช
ในการเดินทาง (β ) ดังนี้ กลาวคือ ในตําแหนง B จะมีคา α = 0.60  และคาβ = 0.625  สวน
ตําแหนง C มีคา α= 0.70  และคาβ = 0.59 ซึ่งจะมีคาแตกตางจากคาα  และ β  ที่แนะนําโดย 
Robertson  ส่ิงนี้จะสรุปไดวา คาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β ) จะผันแปรไปตามลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง  ลักษณะ
ทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ทําการศึกษา 

 
McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) ไดทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถ

โดยเฉพาะรถยนตสวนบุคคล (Passenger car) ภายใตสภาพคากีดขวางการกระจายตัวที่ต่ํา 
(Low friction) บนชวงถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln ในมลรัฐ Nebraska  ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ซึ่งประกอบดวยถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทางจํานวน 2 แหง และถนนที่มีชองทาง
เดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจํานวน 4 แหง  ลักษณะทางกายภาพของถนนจะแสดงในรายละเอียด
ดังตารางที่ 2.1  

 
ตารางที่ 2.1  ลักษณะทางกายภาพของถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln มลรัฐ Nebraska      

Lanes Observed  
Site 

 
Type of Arterial 

Street 
No Width 

(ft) 

 
Alignment 

 
Gradient 

 
Parking 

 
Driveway 
Access 

Speed 
Limit 
(mph) 

Peak 
Period 
Studied 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Two-way two-lane 
Two-way two-lane 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 

1 
1 
2 
2 
2 
2 

13 
13 
12 
12 
13 
12 

Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 
Tangent 

Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 

None 
None 
None 
None 
None 
None 

None 
Limited 
None 
None 
None 

Limited 

35 
35 
45 
45 
45 
45 

p.m. 
p.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 

ภายหลังการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถระหวางขอมูลที่เก็บ
บันทึกไดกับผลการคาดการณจากแบบจําลองของ Robertson พบวา คาพารามิเตอรการกระจาย
ตัว (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) ของถนนแตละแหงจะมีคาแสดงดัง
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ตารางที่ 2.2  จึงสรุปไดวา ถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทางจะมีคาเฉลี่ยของ α และ
β เทากับ 0.21 และ 0.97  สวนถนนที่มีชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจะมีคาเฉลี่ยของ α 
และ β เทากับ 0.15 และ 0.97 ตามลําดับภายใตสภาพคากีดขวางการกระจายตัวที่ต่ํา ซึ่งจะเห็น
ไดวาถนนที่มีชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทางจะเกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
นอยกวาถนนที่มีชองทางเดินรถ 2 ชองทางตอทิศทาง  และขนาดของกลุมรถจะมีผลตอการ
กระจายตัว กลาวคือ ขนาดของกลุมรถที่ใหญจะเกิดการกระจายตัวบนถนนไดมากกวาขนาดของ
กลุมรถที่เล็ก ดังรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางที่ 2.2  ผลการวิเคราะหคาα และβ บนถนนทั้ง 6 แหงที่เมือง Lincoln มลรัฐ Nebraska 

Best-Fit Parameter Value Site Type of Street Section 
α β 

Value of α 
for β = 0.8 

Range of 
Platoon Size 

No. of Platoons 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

Two-way two-lane 
Two-way two-lane 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 
Four-lane divided 

0.22 
0.20 
0.16 
0.13 
0.14 
0.16 

0.99 
0.96 
0.95 
0.97 
0.99 
0.96 

0.51 
0.35 
0.38 
0.35 
0.36 
0.38 

5 – 15 
5 – 20 
5 – 38 
5 – 23 
5 – 23 
5 - 15 

294 
319 
309 
303 
286 
180 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 
 
ตารางที่ 2.3  ผลการวิเคราะหคาα และβ ตามชวงขนาดของกลุมรถบนถนน 

Platoon Size Range 
5 – 10 Vehecles 11 – 15 Vehicles 16 – 20 Vehicles 21 – 25 Vehicles 26 – 30 Vehicles 

 
Site 

α β α β α β α β α β 
1 
2 
3 
4 
5 
6 

0.21 
0.21 
0.08 
0.09 
0.06 
0.13 

0.99 
0.92 
0.99 
0.98 
0.99 
0.97 

0.24 
0.24 
0.14 
0.11 
0.10 
0.16 

0.99 
0.94 
0.97 
0.98 
0.98 
NA 

NA 
NA 
0.12 
0.13 
0.16 
NA 

NA 
NA 

0.97 
0.97 
0.96 
NA 

NA 
NA 

0.14 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 

0.98 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 
0.16 
NA 
NA 
NA 

NA 
NA 

0.99 
NA 
NA 
NA 

Note : NA = sufficient data not available. 

ที่มา : McCoy, Balderson, Hsueh et al.(1983) 
 

ในการศึกษาวิเคราะหกําหนดคาพารามิเตอรการกระจาย (α) และคาพารามิเตอรเวลาที่
ใชในการเดินทาง (β ) ตามลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ทําการศึกษานับจากอดีตที่ผานมาจะ
แสดงรายละเอียดดังตารางที่ 2.4   สวนรูปที่ 2.10 จะแสดงถึงการเปรียบเทียบคา α ที่ไดจาก
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การศึกษาในอเมริกา และยุโรป  เมื่อกําหนดใหคา β เทากับ 0.8   จากความสัมพันธของกราฟ 
พบวา แนวโนมของคา α จะมีคาลดลงในชวงระหวางป 1970 - 1980  ผลการศึกษานี้จะนําไปสู
การเปลี่ยนแปลงในการกําหนดคา α มาตรฐานของโปรแกรม TRANSYT ใหมจากเดิมที่
กําหนดใหมีคาเทากับ 0.5 เปลี่ยนเปน 0.35 แทน และลักษณะของคา α ในยุโรปจะมีคาที่ต่ํากวา
ในอเมริกา เนื่องจาก ในยุโรปจะมีความเปนระเบียบแบบแผนของการวางแนวถนน และพฤติกรรม
ในการขับข่ีอยางปลอดภัยที่นอยกวาอเมริกา ขณะที่เปอรเซ็นตของรถบรรทุกบนถนนจะมีคาที่สูง
กวา 
 
ตารางที่ 2.4 สรุปผลการวิเคราะหคาพารามิเตอรการกระจายตัว(α) และคาพารามิเตอรเวลาที่ใช         

ในการเดินทาง(β ) ตามลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ทําการศึกษา 
 

Traffic Flow Disturbances 
 

Author 
 
 

 
Place 

 
Year 

 
No. of 
Lanes 

 
Average 

width 

 
Slope 

Park-
ing 

Drive-
ways 

Pedes-
trians 

Left 
Turns 

Stop 
Line 

 
Peak 
Period 

 
α 

 
β 

 
α.8

a 

 

 

 
Hillier and 
Rothery 

 
London, 
England 

 
1967 

   
Four sites, no individual results reported 

  
0.50 

 
0.80 

 
- 
 

Seddon (8) 
 

Collins and 
Gower (9) 
Tracz (10) 

 
Lam (11) 

 
 

Reedy and 
Ashworth 

(12) 
Tamoff and 
Parsonson 

(13) 
McCoy 
et al. (5) 

 
 
 
 

Lorrick (14) 
 
 

Smelt (15) 
 

Denney(16) 
Ohadi (17) 

 
 

Manchester 
,England 
London, 
England 
Cracow, 
Poland 
Toronto, 
Canada 

 
Sheffield, 
England 

 
Fairfax 
County, 
Virginia 
Lincoin, 

Nebraska 
 
 
 
 

Gainesville, 
Florida 

 
Melbourne, 
Australia 

Austin,Texas 
Bochum, 
Federal 

Republic of 
Germany 

1972 
 

1974 
 

1975 
 

1977 
 
 

1978 
 
 

1978 
 
 

1981 
 
 
 
 
 

1981 
 
 

1984 
 

1985 
1986 

 
 

 

3 
2 
3 
 
2 
2 
2 
2 
2 
- 
- 
 
- 
- 
 
1 
1 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
3 
 
3 
2 
2 
2 

11.0b 

10.0b 

- 
 

4.0 
4.0 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 

3.5 
 

4.2 
4.2 
4.0 
4.0 
4.2 
4.0 
3.7 
3.7 
3.7 
- 
 

4.0 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 

Down 
Down 

 
- 
- 
 

Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 
Level 

- 
 
- 
- 
- 
- 

- 
- 

No 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 

No 
No 
No 
No 
No 
No 
- 
- 
- 

No 
 

No 
No 
No 
Yes 

- 
- 
- 
 
- 
- 

No 
No 
No 
- 
- 
 

No 
Limited 

 
No 

Limited 
Limited 

No 
No 

Limited 
No 
No 
No 
No 
 

Yes 
No 
No 
No 

- 
- 

No 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

No 
No 
No 
No 
 
- 

No 
Yes 
No 
 

- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 

No 
- 
 

No 
No 
No 
No 
No 
No 
- 
- 
- 

No 
 
- 

No 
No 
No 

- 
- 
- 
 

Smooth 
Smooth 

- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
 
- 
- 
- 
- 

p.m. 
p.m. 

- 
 
- 
- 

a.m. 
Noon 
p.m. 
a.m. 
a.m. 

 
p.m.c 

p.m.c 
 

p.m. 
p.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 
a.m. 

 
Noon 
p.m.c 

p.m.c 

p.m.c 

- 
- 
- 
 
- 
- 

0.25 
0.18 
0.35 
0.60 
0.70 

 
- 
- 
 

0.22 
0.20 
0.16 
0.13 
0.14 
0.16 
0.35 
0.30 
0.50 
0.19 

 
- 
- 
- 
- 
 

- 
- 
- 
 
- 
- 

0.77 
0.72 
0.72 
0.63 
0.59 

 
- 
- 
 

0.99 
0.96 
0.95 
0.97 
0.99 
0.96 
0.80 
0.65 
0.80 
0.89 

 
- 
- 
- 
- 
 

0.40 
0.63 
0.20 

 
0.30 
0.23 

- 
- 
- 

0.10 
0.25 

 
0.24 
0.37 

 
0.51 
0.35 
0.38 
0.35 
0.36 
0.38 

- 
- 
- 
- 
 

0.25 
0.25 
0.32 
0.26 

Vincentd Bern, 
Switzerland 

   Six sites, no individual results reported 
 
 

 - - 0.31 

 

aCalibrated with β fixed at 0.80. 
bIn both directions. 
cIncluding some off peak measurements. 
dPrivate communication. 
 
ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 



 27

 
 

รูปที่ 2.10  คาพารามเิตอรการกระจายตัว(α) ที่ไดจากการศึกษาในอเมริกา และยุโรป 
ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 

 
Yu(1997) ไดนําเสนอวิธีการปรับแกคาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson เพื่อลด

ความผิดพลาดที่เกิดจากการใชคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคาพารามิเตอรเวลาที่ใชใน
การเดินทาง (β) ที่คงที่ และพิจารณาคาความสัมพันธแยกจากกัน  ความผิดพลาดนี้จะแสดงถึง
ความไมสอดคลองกันระหวางคาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของแบบจําลอง กับคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยในภาคสนาม (Yu et al.,1995)   วิธีการปรับแกคาพารามิเตอรนี้จะพัฒนามาจาก
ฟงกชันความนาจะเปนของสมการ (2.16) และคาปรับแกสมการ (Smoothing factor) ซึ่งจะ
เกี่ยวของโดยตรงกับคาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ ดงันี้ 
 

         (2.20) 
 
 
                                          (2.21) 
 
 
                            (2.22) 
 

1
1
+

=
α

β

2

2

4112

141

σ

σα
+−+

−+
=

at

2

2

2
141

σ
σ −+
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โดยที่   β     =   คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel – time factor) 
  α     =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
   F      =   คาปรับแกสมการ (Smoothing factor) 
   ta      =  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย (วินาที) 
  σ      =  คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
จากการวิเคราะหคาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson ตามวิธีการที่เสนอนี้บนชวง

ถนน Holcombe ในเมือง Houston ประเทศสหรัฐอเมริกา พบวา บริเวณพื้นที่ศึกษาแหงแรกตั้งอยู
ระหวางทางแยก Richard J.V. &Holcombe กับทางแยก Fannin & Holcombe ที่มีระยะทาง 320 
เมตรจะมีคา α เทากบั 0.0813, คา β เทากับ 0.9248 และคา F เทากับ 0.36   สวนบริเวณพื้นที่
ศึกษาแหงที่สองตั้งอยูระหวางทางแยก Greenbriar Dr. & Holcombe กับทางแยก Kirby & 
Holcombe ที่มีระยะทาง 560 เมตร จะมีคา α เทากับ 0.1211, คา β เทากับ 0.8919 และคา F 
เทากับ 0.186 ตามลําดับ  คาพารามิเตอรเหลานี้จะมีความแตกตางจากคาที่แนะนําโดย 
Robertson  และจะมีคาผันแปรตามเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนน ดังนั้นจึงทําให
การคาดการณการกระจายตัวมีความถูกตองมากขึ้น 
 
 
2.3 ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

Axhausen and Korling(1987) ไดทําการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการ
กระจายตัวของกลุมรถ กับคาพารามเิตอรการกระจายตัว (α) บนพื้นที่โครงขาย 11 โหนดของถนน 
ในเมือง Pforzheim ทางภาคตะวันตกเฉียงใตของประเทศเยอรมัน ซึ่งการวิเคราะหจะจัดแบง
ปจจัยที่มีผลตอคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) บนถนนออกเปน 5 ลักษณะดังนี้ 

 
1.  จํานวนชองทางเดินรถของถนน 
2.  ความลาดชันของถนน 
3.  การหยุดจอดรถ (จํานวน และความหนาแนนของปริมาณรถที่หยุดจอดบนชวงถนน )    
4.  การขามถนนของคนเดินเทาที่บริเวณทางแยก (ความหนาแนนของคนเดินขามถนน) 
5.  สภาพการรบกวนของปริมาณการจราจรที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด (ผลกระทบจาก

ขนาดความกวางของชองทางเดินรถ  ปริมาณคนเดินขามถนน และการเลี้ยวของรถ
บริเวณทางแยก) 
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จากการศึกษา พบวา คา α จะผันแปรเปลี่ยนไปตามปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวบน
ถนน เชน จํานวนชองทางการเดินรถ  ความลาดชันของถนน  การหยุดจอดรถ  ปริมาณของคนเดิน
ขามถนน และสภาพการรบกวนที่เกิดขึ้นในบริเวณทางแยก ดังผลที่แสดงในตารางที่ 2.5  ขณะที่
ความสัมพันธที่เกี่ยวของกันระหวางปจจัยที่มีผลตอการกระจายยังไมสามารถนํามากําหนดหาคา 
α ได เนื่องจากการประเมินถึงผลกระทบระหวางปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวรวมกันนั้นจะทํา
ไดยากมาก 

 
ตารางที ่2.5  ปจจัยทีม่ีผลตอคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) เฉลี่ยของถนน 

Factor Level Mean 
Number of lanes 

 
Slope 

 
 

Parking activity 
 

Crossing pedestrians 
 

Flow at stop line 

One 
Two 

Upwards 
Level 

Downwards 
Yes 
No 
Yes 
No 

Disturbed 
Smooth 

0.46 
0.29 
0.48 
0.33 
0.34 
0.37 
0.37 
0.53 
0.23 
0.37 
0.38 

ที่มา : Axhausen and Korling (1987) 
 

Baass and Lefebvre (1988) ไดทําการศึกษาถึงปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของ
กลุมรถ ซึ่งสามารถจัดแบงประเภทของปจจัยตามลักษณะคากีดขวางการกระจายตัว (Friction) ได 
2 แบบ คือ คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal friction) และคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอก (External friction) โดยที่คากีดขวางการกระจายตัวภายในจะสัมพันธกันกับความ
หนาแนน และปริมาณการจราจร  สวนคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกจะสัมพันธกันกับ
ลักษณะทางกายภาพของถนน เชน จํานวนชองทางการเดินรถ  ความกวาง และความลาดชันของ
ถนน เปนตน 
            

จากการศึกษาขอมูลภาคสนาม และการจําลองสภาพ (Simulations) พบวา การกระจาย
ตัวของกลุมรถจะขึ้นกับคากีดขวางการกระจายตัว  (Friction) ซึ่งสัมพันธกับปริมาณการจราจร 
และความหนาแนน กลาวคือ เมื่อปริมาณการจราจร และความหนาแนนมีคาเทากับศูนย คากีด
ขวางการกระจายตัวจะมีคาเทากับศูนยดวย  หลังจากนั้นคากีดขวางการกระจายตัวจะเพิ่มข้ึน
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จนถึงจุดยอดตามคาปริมาณการจราจร และความหนาแนนที่เพิ่มข้ึน ซึ่งจากวิเคราะหปริมาณ
การจราจรบนจุดยอดของคากีดขวางการกระจายตัวนี้จะมีคาอยูในชวง  0.6 – 0.8 ของ
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรบนถนน (Capacity)  ตอจากนี้ คากีดขวางการ
กระจายตัวจะมีแนวโนมที่ลดลงจนเขาใกลศูนยที่คาความหนาแนน (k0) เนื่องจากปริมาณ
การจราจรจะมีคาเทากับความสามารถในการรองรับไดของถนน ทําใหความเร็วในการเคลื่อนตัว
ของรถทั้งหมดมีคาเทากัน  แตอยางไรก็ตามคากีดขวางการกระจายตัวจะมีคาเพิ่มข้ึนมาอีก เมื่อ
ความหนาแนนมีคาเพิ่มข้ึน และคากีดขวางการกระจายตัวจะมีคาสูงสุดที่จุดความหนาแนนของ
ปริมาณการจราจรที่ติดขัด (Jam density)  ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 2.11 

 

 
รูปที่ 2.11 ความสัมพันธระหวางคากีดขวางการกระจาย  ความหนาแนน และปริมาณการจราจร 
ที่มา : Baass and Lefebvre (1988) 

 
 Manar and Baass(1996) ไดทำการศึกษาความสัมพันธของคาพารามิเตอรการกระจาย
ตัว (α)  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal friction) และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอก (External friction) จากขอมูลที่เก็บรวบรวมไดบนทางหลวงจํานวน 8 แหง ในเมือง 
Montreal ประเทศแคนาดา ตั้งแตป 1991 จนถึง ป 1994  โดยท่ีจัดแบงลักษณะทางกายภาพของ
พื้นที่ทําการศึกษาออกตามประเภทคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกได 3 ระดับ คือ คากีดขวาง
การกระจายภายนอกระดับต่ําจํานวน 5 แหง   คากีดขวางการกระจายภายนอกระดับปานกลาง
จํานวน 2 แหง  และคากีดขวางการกระจายภายนอกระดับสูงจํานวน 1 แหงดังรายละเอียดที่แสดง
ในตารางที่ 2.6   
 

เร่ิมแรกนําขอมูลที่เก็บรวบรวมได 1,438 กลุมมาจัดแบงออกตามชวงขนาดของกลุมรถที่
ระดับคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกตางๆ พบวา ขอมูลของกลุมรถเฉลี่ยสําหรับนําไปใช
วิเคราะหที่คากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับตํ่า ระดับปานกลาง และระดับสูงมีจํานวน
ทั้งหมด 58  20 และ23 กลุมตามลําดับ  หลังจากนั้นจึงนําขอมูลของกลุมรถเฉลี่ยไปสราง
ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และ
ค ากีดขวางการกระจายภายนอกด ังร ูปที่ 2.12 เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) 
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เทากับ 0.8 ตามแบบจําลองของ Robertson และรูปที่ 2.13 เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการ
เดินทาง (β) เปลี่ยนไป 
 
ตารางที่ 2.6  ขอมูลการสํารวจ และลักษณะทางกายภาพบนทางหลวงทั้ง 8 แหงในเมือง Montreal 

Site Survey 
Station 

(m) 

Number 
of vehicles 

Heavy 
vehicles 

(%) 

Counting 
time 
(min) 

Number 
of platoons 

Flow 
 

(veh/h) 

Vehicles 
per platoon 

1Aa 

 

1B 
 
 

2 
 
 

3 
 

4 
 

5 
 
 

6 
 

7 
 

8b 

       0 
       400 
       0 
       200 
       300 
       0 
       150 
       290 
       0 
       505 
       0 
       351 
       0 
       230 
       370 
       0 
       150 
       0 
       200 
       0 
       120 

6458 
 

5143 
 
 

2880 
 
 

4332 
 

4528 
 

4880 
 
 

5074 
 

4625 
 

6533 

4.55 
 

6.03 
 
 

8.30 
 
 

4.10 
 

5.81 
 

6.04 
 
 

5.70 
 

5.83 
 

7.35 

263 
 

202 
 
 

146 
 
 

187 
 

214 
 

223 
 
 

221 
 

177 
 

394 

162 
 

124 
 
 

88 
 
 

139 
 

156 
 

143 
 
 

173 
 

119 
 

334 

1473 
 

1528 
 
 

1148 
 
 

1390 
 

1270 
 

1313 
 
 

1378 
 

1568 
 

995 

39.86 
 

41.48 
 
 

32.73 
 
 

31.17 
 

29.03 
 

34.13 
 
 

29.33 
 

38.87 
 

19.56 

Total  44453 5.97 2027 1438 1344 32.91 
NOTE : 
1A and 1B : 3 12-foot lanes, divided, no parking, light 
pedestrian trafic, turning provisions, no access 
2 : 3 12-foot lanes, divided, no parking, light pedestrian 
traffic, no turning traffic, no access 
3 and 4 : 2 11.3- foot lanes, divided, no parking, light 
pedestrian traffic, turning provisions, some access 
5 : 2 12-foot lanes, divided, no parking, light pedestrian 
traffic, turning provisions, no access 
a using video cameras 
b two days survey 

 
6 : 2 11-foot lanes, undivided, no parking, light 
pedestrian traffic, light traffic turning, moderate access 
7 : 3 11-foot lanes, divided, no parking, moderate 
pedestrian traffic, moderate traffic turning, some access 
8 : 2 10.2-foot lanes, parking, heavy pedestrian traffic, 
moderate traffic turning, some access 

ที่มา : Manar and Baass (1996) 
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รูปที่ 2.12  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคากีดขวางการกระจายตวั

ภายใน และภายนอก เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) เทากับ 0.8 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
 
 

 
รูปที่ 2.13  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α) กับคากีดขวางการกระจายตวั

ภายใน และภายนอก เมื่อคาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β) เปลี่ยนไป 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
 

จากการเปรียบเทียบรูปกราฟทั้งสอง สรุปไดวา คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง 
(β) ของแบบจําลอง Robertson จะไมไดมีคาคงที่เทากับ 0.8 แตจะผันแปรเปลี่ยนไปเชนเดียวกัน
กับคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α)  โดยเฉพาะอยางยิ่งในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอกระดับตํ่า  สวนบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับปานกลาง และ
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ระดับสูงจะมีคา β เฉลี่ยที่ใกลเคียงกันกับคาที่แนะนําจาก Robertson ซึ่งสอดคลองกับผล
การศึกษาของ Yu et al. (1995)  ดวยเหตุนี้จึงทําการวิเคราะหความคลาดเคลื่อนจากการใชคา β 
ในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับตํ่า พบวา การใชคา β = 0.8 แทนคา β 
เฉลี่ย = 0.71 ที่ไดจากการทดลองจะใหผลความคลาดเคลื่อนเพิ่มข้ึนเพียง 4 เปอรเซ็นต เนื่องจาก
คา β ที่ Robertson แนะนํานั้นจะใหผลความผิดพลาดในการคาดการณใกลจุดต่ําสุด 
 
 นอกจากนี้  Manar and Baass(1996) ยังไดเสนอแบบจําลองแสดงความสัมพันธระหวาง
คาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอกดังสมการที่ (2.23) ซึ่งมีลักษณะเปนกราฟรูปพาราโบลิก 
 
                                            α = ⋅ −f

v
s

v
se ( )1                                                  (2.23)            

   
โดยที่ f e      =   คากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External   friction) 
 v       =   ปริมาณการจราจร 
 s       =   ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturation  flow)   
 α      =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 

 
 

 
 

รูปที่ 2.14  ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตวั (α) คากีดขวางการกระจายตัว 
                ภายใน และคากดีขวางการกระจายตวัภายนอกในรูปสามมิติ 
ที่มา : Manar and Baass (1996) 
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หลังจากนั้นทําการกําหนดคา f e  ในบริเวณที่มีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกระดับ
ตางๆ จากสมการที่ (2.23)  ผลการคํานวณมีรายละเอียดดังนี้ กลาวคือ ในบริเวณที่มีคากีดขวาง
การกระจายตัวภายนอกระดับต่ําจะมีคา f e  เทากับ 1.0645  สวนบริเวณที่มีคากีดขวางการ
กระจายตัวภายนอกระดับปานกลาง และระดับสูงจะมีคา f e  เทากับ 1.4897 และ 2.0931 
ตามลําดับ เพื่อหาความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว คากีดขวางการกระจายตัว
ภายใน และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอก ดังรูปที่ 2.14 
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บทที่ 3 

การเก็บรวบรวมขอมลู 
 
3.1 ทบทวนวิธีการเก็บขอมูลภาคสนาม 
 
 ในการศึกษาวิเคราะหรูปแบบความสัมพันธการกระจายตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยก 
สามารถจัดแบงได 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทางดังที่ไดกลาวมาในบทที่ 2  พบวาขอมูลพื้นฐานที่สําคัญสําหรับนําไปใช
คาดการณการกระจายตัวของกลุมรถจะประกอบดวย ขอมูลปริมาณการจราจร และขอมูลเวลาที่
ใชในการเดินทางของรถแตละคันบนชวงถนน  ขั้นตอนการเก็บขอมูลเหลานี้จากภาคสนามจะ
เกี่ยวของโดยตรงกับผลความถูกตองในการคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถ  ดวยเหตุนี้การ
ทบทวนวิธีการเก็บขอมูลภาคสนามของการศึกษาในอดีตที่ผานมาจึงมีความจําเปนตอการกําหนด
แนวทางปฏิบัติของข้ันตอนการเก็บขอมูลภาคสนามนี้ เพื่อใหสอดคลองกับลักษณะทางกายภาพ 
และสภาพการจราจรบนชวงถนน 

 
3.1.1 วิธกีารเก็บขอมลูปรมิาณการจราจร 
 

วิธีการเก็บขอมูลปริมาณการจราจรสําหรบัใชในการศึกษาพฤติกรรมการกระจายตวั
ของกลุมรถบนชวงถนนนับจากอดีตที่ผานมา สามารถจําแนกได 3 วธิีการหลกั ดงันี ้

 
1. วิธีการใชคนนับ (Manual counting method) เปนวิธีพื้นฐานที่สุดของการ

ตรวจนับปริมาณการจราจรในภาคสนาม วิธีการนี้จะอาศัยคนคอยเฝาตรวจนับจํานวนรถที่เคลื่อน
ตัวผานจุดสังเกตในทุกๆ ชวงเวลาที่กําหนด   ในกรณีที่ปริมาณการจราจรหนาแนนอาจจะใช
อุปกรณตัวกดนับปริมาณรถ (Hand counter) เขาชวยในการสังเกตดวย เพื่อปองกันความสับสน
และความออนลาที่จะเกิดขึ้นกับผูสํารวจ ขอดีของวิธีการใชคนนับคือสามารถจําแนกลักษณะ
ประเภทของรถ และรายละเอียดของการเคลื่อนตัวการจราจรที่ผิดปกติในชวงเวลาที่ทําการเก็บ
ขอมูลได สวนขอเสียของวิธีนี้จะเกี่ยวของกับภาระคาใชจายที่ใชจางจํานวนแรงงานในการสํารวจ 
และเมื่อมีชวงระยะเวลาในการเก็บขอมูลที่ติดตอกันจะทําใหประสิทธิภาพความแมนยําในการ
ตรวจนับของผูสํารวจลดต่ําลง ซึ่งอาจสงผลถึงความนาเชื่อถือของขอมูลดวย 
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2. วิธีการใชภาพถาย (Photography method) เปนวิธีการเก็บขอมูลปริมาณ
การจราจรสําหรับใชคาดการณการกระจายตัวของกลุมรถที่ไดรับความนิยม เนื่องจากวิธีการนี้
สามารถบันทึกรายละเอียดของขอมูลที่ตองการวิเคราะหไดพรอมกันเปนจํานวนมาก เชน ขอมูล
ปริมาณการจราจร  ทิศทางการเคลื่อนตัว และการเปลี่ยนชองทางเดินรถ เปนตน  ขอดีของ
วิธีการใชภาพถายคือรายละเอียดของขอมูลภาคสนามจํานวนมากจะถูกบันทึกในชวงเวลา
เดียวกัน ซึ่งสามารถนํามาใชถอดขอมูลสําหรับการวิเคราะหเพิ่มเติม และตรวจสอบความถูกตอง
ของขอมูลในภายหลัง  สวนขอเสียของวิธีการนี้คือ ระยะเวลา และคาใชจายที่ใชในการถอดขอมูล
จะเพิ่มข้ึน 
 

3. วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถแบบขดลวดเหนี่ยวนํา (Inductive loop detectors 
method) เปนวิธีการที่อาศัยหลักการเหนี่ยวนําของขดลวดที่ฝงอยูใตพื้นผิวถนน กลาวคือ ใน
ขดลวดจะมีกระแสไฟฟาสลับไหลผานซึ่งจะเหนี่ยวนําใหเกิดสนามแมเหล็กขึ้น เมื่อรถยนตแลน
ผานมาที่ขดลวด กระแสไฟฟาจะเกิดการเหนี่ยวนําในขดลวดเพิ่มมากขึ้นจากเดิม สงผลทําใหเกิด
สัญญาณแสดงการเคลื่อนตัวผานของรถ ณ จุดที่กําหนด  ขอดีของวิธีการใชเครื่องตรวจนับรถแบบ
ขดลวดเหนี่ยวนําคือสามารถแสดงผลขอมูลปริมาณการจราจรบนชวงถนนไดอยางรวดเร็ว  สวน
ขอเสียของวิธีการนี้คือคาใชจายในติดตั้งอุปกรณที่มีราคาสูง 
 

3.1.2 วิธกีารเก็บขอมลูเวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

วิธีการเก็บขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางสําหรับใชในการศึกษาพฤติกรรมการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนนับจากอดีตที่ผานมา สามารถจําแนกได 4 วิธีการหลัก ดังนี้ 
 

1. วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา (Stopwatch) เปนวิธีพื้นฐานที่สุดของการจับเวลาทีใ่ช
ในการเดินทางของรถ  วิธีการนี้จะใหผูสํารวจทําการจับเวลาการเคลื่อนตัวของรถที่แลนผานจุด
สังเกตที่กําหนด 2 จุดบนชวงถนน ซึ่งถาระยะทางระหวางจุดสังเกตหางกันมากอาจจําเปนตองใช
อุปกรณสื่อสารเขาชวยในการติดตอบอกรายละเอียดของรถที่ทําการเก็บขอมูล ในชวงระยะหลัง
การดําเนินงานเก็บขอมูลภาคสนามไดมีการปรับเปล่ียนมาใชโปรแกรมคอมพิวเตอรจับเวลาแทน 
เพราะสามารถจัดเก็บบันทึกขอมูลลงเครื่องคอมพิวเตอรไดทันที ดังตัวอยางการเก็บขอมูลของ
Axhausen and Korling(1987) และ Baass and Lefebvre(1988)   ขอดีของวิธีการใชนาฬิกาจับ
เวลา คือ ราคาของอุปกรณเครื่องมือที่ใชมีราคาที่ไมสูงเมื่อเทียบกับวิธีการอื่น และงายตอการ
นําไปใชในการปฏิบัติงาน  ขณะที่ขอเสียของวิธีการนี้ คือ ไมเหมาะสมตอการนําไปใชในพื้นที่ซึ่งมี
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ปริมาณการจราจร และการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน เนื่องจากจะทําใหเกิดความ
ผิดพลาดในการสังเกตการเคลื่อนตัวของรถไดงาย และตองเสียคาใชจายในการจางผูสํารวจ
จํานวนมาก 

2. วิธีการใชภาพถาย เปนวิธีการที่ใชกลองบันทึกภาพลักษณะการเคลื่อนตัวของ
รถแตละคันบนชวงถนน ตอจากนั้นจงึนําภาพที่บันทึกไดมาเปดฉาย เพื่อทําการจับเวลาการเคลื่อน
ตัวของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่กําหนด 2 จุดบนชวงถนน  ตัวอยางของวิธีการใชภาพถายในการ
เก็บขอมูลภาคสนาม เชน Vecellio(1976) ไดดําเนินการศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
บนชวงถนนจากภาพถายทางอากาศบนเฮลิปคอปเตอร  ในขณะที่ Seddon and Dixon(1973), 
Tracz(1975) และThy-Ming(1981) จะศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถจากภาพที่บันทึก
ไดดวยกลองวิดีทัศนบนตึกสูง  ขอดี และขอเสียของวิธีการนี้มีรายละเอียดดังที่ไดกลาวมาขางตน 
 

3. วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถแบบขดลวดเหนี่ยวนํา  วิธีการนี้จะทําการติดตั้ง
ขดลวดเหนี่ยวนําที่ชองทางการจราจรในตําแหนงของจุดสังเกต 2 จุดบนชวงถนน เมื่อรถเคลื่อนตัว
ผานมายังจุดสังเกตแรก และจุดสังเกตที่สองก็จะสงสัญญาณที่เกิดจากขดลวดเหนี่ยวนําไปยัง
เครื่องตรวจจับสัญญาณ ซึ่งจะแสดงเวลาที่ใชในการเดินทางของรถระหวางจุดสังเกตทั้งสองบน
ชวงถนน  วิธีการนี้ Lam(1977) ไดนํามาใชในการเก็บขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละ
คันบนชวงถนนที่เมือง Toronto ประเทศแคนาดา  ขอดีของวธิีการใชเครื่องตรวจนับรถแบบขดลวด
เหนี่ยวนําคือสามารถแสดงผลขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันไดทันทีที่เคลื่อนตัว
ผาน  สวนขอเสียของวิธีการนี้คือความผิดพลาดที่เกิดจากการตรวจจับรถที่เคลื่อนตัวผานใน
ชองทางติดกัน และคาใชจายของอุปกรณที่มีราคาสูง 
 

4. วิธีการใชการเคลื่อนตัวของผูสังเกต (Moving observer method) วิธีการนี้อาจ
ทําไดโดยการใหผูสํารวจทําการขับรถปะปนไปกับกระแสการจราจรบนถนน และทําการบันทึก
ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถ เมื่อเคลื่อนตัวผานมายังตําแหนงที่สังเกตบนชวงถนน 
 

ในขั้นตอนการดําเนินงานเก็บขอมูลภาคสนามของการศึกษาครั้งนี้ จะพิจารณาเลือกใช
วิธีการถายภาพดวยกลองวิดีทัศนสําหรับจัดเก็บบันทึกขอมูลปริมาณการจราจร และขอมูลเวลาที่
ใชในการเดินทางของรถแตละคันบนชวงถนน  เนื่องจากวิธีการใชภาพถายจะสามารถบันทึก
รายละเอียดของขอมูลที่ตองการวิเคราะหบนชวงถนนไดเปนจํานวนมาก และอุปกรณเครื่องมือที่
ใชในการจัดเก็บขอมูลของวิธีการนี้จะมีความพรอมมากกวาวิธีการอื่นๆ  ถึงแมวาจะใชเวลาในการ
ถอดขอมูลที่เพิ่มข้ึนก็ตาม 
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ตารางที่ 3.1  สรุปทบทวนวธิีการเก็บขอมลูภาคสนามจากการศึกษาในอดีตที่ผานมา 
วิธีการเก็บขอมูลภาคสนาม รายชื่อ พื้นที่ทําการศึกษา 

ขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทาง 
Seddon and Dixon (1973) 
 
Tracz (1975) 
Vecellio (1976) 
Lam (1977) 
 
Reedy and Ashworth (1978) 
Tyh-Ming (1981) 
Castle and Bonniville (1985) 
Axhausen and Koring (1987) 
Manar and Baass (1996) 

Crescent Rd., England 
Birchfields Rd., England 
Cacow, Poland 
Columbus, Ohio 
Toronto, Canada 
 
Sheffield, England 
Bangkok, Thailand 
Fahd Al-Salem, Kuwait 
Pforzheim, Germany 
Montreal, Canada 

วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถ
แบบขดลวดเหนี่ยวนํา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชคนนับ 
วิธีการใชคนนับ และ 
วิธีการใชภาพถาย 

วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชเครื่องตรวจจับรถ 
แบบขดลวดเหนี่ยวนํา 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชภาพถาย 
วิธีการใชการเคลื่อนตัวของผูสังเกต 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา 
วิธีการใชนาฬิกาจับเวลา และ 
วิธีการใชภาพถาย 

 
 
3.2 พื้นที่ทําการศึกษา 
 

ในการพิจารณากําหนดหาพื้นที่ทําการศึกษา เพื่อใชวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถ
บนชวงถนน ตองคํานึงถึงลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของบริเวณพืน้ทีท่าํการศกึษา
ใหสอดคลองกับหลักเกณฑในการคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษา และขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม 
ดังตอไปนี้ 
 

3.2.1 หลักเกณฑในการคัดเลอืกพื้นที่ทําการศึกษา 
 

หลักเกณฑในการเลือกพื้นที่ทําการศึกษาในครั้งนี้จะประกอบดวย 
1.  ปจจัยทางดานเรขาคณิต  บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถจะตอง

เปนชวงถนนที่อยูระหวางทางแยกซึ่งควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร และมีระยะทาง
ระหวางกันมากกวา 1,400 เมตร 

2.  ปจจัยทางดานการจราจร บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาตองมีปริมาณการจราจรพอเหมาะ
ที่ทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได และกิจกรรมตางๆ ที่ทําใหเกิด
การรบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการ
เลี้ยวออกจากถนนของกลุมรถ 
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3.  ปจจัยทางดานการเก็บรวบรวมขอมูล  บริเวณพื้นที่ทําการศึกษาตองมีอาคารขนาด
ใหญสูงเพียงพอสําหรับการติดตั้งกลองวิดีทัศน เพื่อที่จะสามารถบันทึกภาพการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนในมุมกวางไดอยางชัดเจน 

 
3.2.2 ขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม 

ขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนามจะดําเนินการปฎิบัติไดจากการออกไปสํารวจใน
บริเวณพื้นที่ทําการศึกษา และการบันทึกภาพของสภาพการจราจรบนชวงถนนดวยกลองวิดีทัศน  
ซึ่งขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนามสามารถจําแนกออกไดเปน 2 ประเภท กลาวคือ 
 

1. ขอมูลลักษณะทางกายภาพของพืน้ที่ทาํการศึกษา ประกอบดวย 
• ชื่อถนน และบริเวณทางแยกที่ทาํการศึกษา 
• ทิศทางการเคลื่อนตัวของรถบนชวงถนน 
• รายละเอียดของลักษณะทางกายภาพบนถนน 

- สภาพของผิวถนน 
- จํานวนชองทางเดินรถ 
- ความกวางของถนน 
- ระยะทางของชวงถนนระหวางทางแยกที่ทาํการศึกษา 
- ตําแหนงของจดุกลับรถ และเลี้ยวเขา - ออกซอย 

• ชวงเวลาที่ทาํการเก็บขอมูลภาคสนาม 
• ตําแหนงของจดุสังเกตทีก่ําหนดจากทางแยกที่ระยะ 200  400  600  800  1,000  

1,200 และ1,400 เมตรตามลําดับ 
 

2. ขอมูลการจราจรของพื้นที่ทาํการศึกษา ประกอบดวย 
• ตําแหนงของรถ และชองทางเดินรถในแถวคอยที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก 
• การจําแนกประเภทของยวดยานออกเปน 4 ประเภท คือ รถยนตนั่งสวนบุคคล 

รถยนต โดยสารประจําทาง   รถยนตบรรทุก  (ตั้ งแต  6  ลอ ข้ึนไป )  และ
รถจักรยานยนต 

• รอบเวลาของสัญญาณไฟจราจร (Cycle length) ที่บริเวณทางแยก 
• ปริมาณการจราจรที่เขามาสูทางแยกและปริมาณการจราจรที่ออกจากทางแยก

ถัดมา 
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• เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันขณะเคลื่อนตัวผานที่ตําแหนงเสนหยุด 
และที่ตําแหนงระยะ 200  400  600  800  1,000  1,200  1,400 เมตรจากทาง
แยกตามลําดับ 

• การเปลี่ยนชองทางเดินรถขณะเคลื่อนตัวผานมายังตําแหนงที่กําหนด 
• ปริมาณของการกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวออกจากถนนของกลุมรถ 

 
 
3.3 การสํารวจหาพื้นที่ทาํการศึกษา 
 

ภายหลังจากการกําหนดหลักเกณฑในการคัดเลือก และขอมูลที่เก็บรวบรวมภาคสนาม
แลว  ขั้นตอนตอไปตองจัดทําการสํารวจหาพื้นที่ทําศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะหการกระจายตัว
ของกลุมรถบนชวงถนน   จากการเดินทางไปสํารวจพบบริเวณพื้นที่ทําศึกษาที่นาจะสอดคลองกับ
เงื่อนไขที่กําหนดดังกลาวจํานวน 5 แหง ซึ่งมีรายละเอียดของพื้นที่ทําการศึกษา ดังตอไปนี้ 

 
1. บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี 

ในการสํารวจบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกดังกลาว พบวามีระยะทางระหวาง
ทางแยกหางเพียงพอสําหรับใชในการศึกษาวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได  
ประกอบกับมีอาคารสูงขนาดใหญประมาณ 39 ชั้น ที่ดําเนินการกอสรางอยู คือ อาคารนิชดาธานี 
ซึ่งนาจะสูงเพียงพอตอการติดตั้งกลองวิดีทัศนเพื่อใชในการบันทึกภาพ  ดังนั้นจึงไดทําการขอ
อนุญาตขึ้นบนอาคารตอหัวหนาโครงการบริษัทกรีไทย จํากัด ที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรงตอ
โครงการกอสรางทั้งหมด  จากการบันทึกภาพบนอาคารบริเวณชั้นที่ 38 ปรากฎวาสามารถ
มองเห็นการเคลื่อนตัวของกล ุมรถบนชวงบริเวณถนนแจงวัฒนะจากทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยก
เมืองทองธานี ไดอยางชัดเจน 
 

2. บริเวณถนนจันทนตัดใหมชวงทางแยกสะพานสองครึ่งถึงทางแยกบางคอแหลม 
จากการสํารวจเบื้องตนของบริเวณถนนจันทนตัดใหมชวงระหวางทางแยกสะพานสอง

คร่ึงถึงทางแยกบางคอแหลม พบวา ลักษณะของถนนเปนพื้นผิวลาดยาง  ระยะทางบนชวงถนนมี
ความยาวประมาณ 2,200 เมตร  และจํานวนชองทางเดินรถ 3 ชองทางตอทิศทาง แตละชองทาง
กวาง 3.15 เมตร  จึงจัดไดวาเปนพื้นที่อีกแหงหนึ่งที่สามารถนําไปใชในการศึกษาวิเคราะหได 
เนื่องจากมีอาคารสูงที่จะติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ  แตเมื่อทําการสํารวจอยาง
ละเอียดแลว พบวา ภาพที่บันทึกบนตึกสูงไมสามารถที่จะมองเห็นไดอยางครอบคลุมทั่วบริเวณ
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ชวงถนนจันทนตัดใหม เพราะบริเวณพื้นที่ของถนนสวนหนึ่งจากทางแยกสะพานสองครึ่งจะอยูใต
โครงการทางดวน จึงทําใหเกิดการบดบังทัศนียภาพของมุมกลองในการบันทึกภาพบนอาคารขึ้นได  
 

3. บริเวณถนนรามอินทราชวงทางแยกซอยนวลจันทรถึงทางแยกสุขาภิบาล 1  
ในการสํารวจบริเวณถนนรามอินทรา พบวา ถนนรามอินทรามีลักษณะเปนพื้นผิว

คอนกรีต  จํานวนของชองทางเดินรถ 4 ชองทางตอทิศทาง แตละชองทางกวางประมาณ 3.31 
เมตร และระยะทางระหวางทางแยกซอยนวลจันทรถึงทางแยกสุขาภิบาล 1 มีความยาวมากกวา
หนึ่งกิโลเมตร ซึ่งบริเวณชวงถนนดังกลาวยาวเพียงพอตอการนํามาใชศึกษาวิเคราะหถึงการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนได แตเนื่องจากพบอุปสรรคในการเก็บขอมูลภาคสนามดวย
กลองวิดีทัศน คือ ไมสามารถหาอาคารสูงสําหรับใชในการติดตั้งกลองบันทึกภาพการเคลื่อนตัว
ของกลุมรถบนชวงถนนได เพราะบริเวณสองขางทางของถนนรามอินทราเปนพื้นที่บานพักอาศัย 
และสถานประกอบการขนาดเล็กเปนสวนใหญ 

 
4. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 

บริเวณชวงถนนดังกลาวมีระยะทางทั้งสิ้น 1,677.30 เมตร ลักษณะของผิวทางเปน
พื้นผิวคอนกรีต  จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทางทั้งหมด 4 ชองทาง จัดแบงเปนชองทางสําหรับ
เดินรถโดยสารประจําทาง (Bus lane) 1 ชองทาง และจากการสํารวจเบื้องตน  พบวา มีอาคารสูง
ขนาดใหญสําหรับใชในการติดตั้งกลองบันทึกภาพได จึงไดทําเรื่องขออนุญาตผูจัดการฝายอาคาร 
ที พี ไอ เทาวเวอร  ในการใชสถานที่บนอาคารเพื่อการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ ซึ่ง
ไดรับความอนุเคราะหเปนอยางดีในการอนุญาตใหขึ้นไปใชบริเวณลานจอดเฮลิปคอปเตอรของ
อาคาร ปรากฏวา สามารถมองเห็นการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนระหวางทางแยกดังกลาว
ไดอยางชัดเจน 

 
5. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกรัชนนทรีถึงทางแยกจันทนนนทรี 

ในการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร ชวงทางแยกรัชนนทรี
ถึงทางแยกจันทนนนทรี พบวา มีความยาวทั้งหมดประมาณ 800 เมตร อีกทั้งยังมีอาคารสงูสาํหรบั
ใชในการบันทึกภาพได คือ อาคาร ที พี ไอ เทาวเวอร ซึ่งสามารถมองเห็นการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
บนชวงถนนระหวางทางแยกไดอยางชัดเจน แตเนื่องจากบริเวณชวงถนนดังกลาวมีระยะทางต่ํา
กวาหนึ่งกิโลเมตร ไมสอดคลองกับเงื่อนไขของหลักเกณฑการคัดเลือกที่กําหนดไว ดังนั้นจึงไมทํา
การพิจารณาเลือกใชพื้นที่ทําการศึกษาแหงนี้ 
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3.4 การคัดเลือกพื้นที่ทําการศึกษาสําหรับใชในการวิเคราะห 
 

จากการสํารวจเบื้องตนของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 5 แหง พบวา บริเวณพื้นที่ที่
เหมาะสมตอการศึกษาวิเคราะหการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนมีดวยกัน 2 แหง คือ 
บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงระหวางทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร   หลังจากนั้นจึง
ดําเนินการสํารวจเก็บขอมูลลักษณะทางกายภาพของบริเวณถนนอยางละเอียดอีกครั้ง เพื่อทําการ
รางแผนที่ในกําหนดตําแหนงบอกระยะทางตางๆ บนชวงถนนสําหรับใชเตรียมการวางแผนใน
ขั้นตอนการเก็บขอมูลภาคสนามตอไป 
 

1. บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี 
จากการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงระหวางทางแยกปากเกร็ดถึง

ทางแยกเมืองทองธานี มีความยาวทั้งสิ้น 3,520.61 เมตร  ลักษณะของผิวทางเปนพื้นผิวคอนกรีต  
จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทาง 3 ชองทาง แตละชองทางกวาง 3.45 เมตร  ตําแหนงของจุดกลับ
รถ  และจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพจะมีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 3.1  ลักษณะ
ของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรเปนแบบไมคงที่ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลภาคสนาม 
 

รูปที่ 3.1 บริเวณถนนแจงวฒันะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมอืงทองธาน ี
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2. บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 
จากการสํารวจระยะทางของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยก

จันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร มีความยาวทั้งสิ้น 1,677.30 เมตร  ลักษณะของผิวทางเปนพื้นผิว
คอนกรีต  จํานวนชองทางเดินรถตอทิศทางทั้งหมด 4 ชองทาง จัดแบงเปนชองทางสําหรับเดินรถ
โดยประจาํทาง 1 ชองทาง แตละชองทางมีขนาดความกวาง 3.20 เมตร สวนชองทางเดินรถโดย
ประจําทางจะกวาง 3.75 เมตร  ตําแหนงของจุดกลับรถ  และจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับ
บันทึกภาพจะมีรายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 3.2  ลักษณะของรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรเปน
แบบคงที่ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลภาคสนาม กลาวคือ ในชวงวันที่ 21 - 22 กันยายน 2542 มี
รอบเวลาสัญญาณไฟจราจร 125 วินาที และชวงวันที่ 29 กันยายน 2542 มีรอบเวลาสัญญาณไฟ
จราจร เทากับ 150 วินาที 

 

 
รูปที่ 3.2 บริเวณถนนนราธิวาสราชนครนิทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถงึทางแยกนรนิธร 

 
 
3.5 การเก็บขอมลูภาคสนาม 
 

การกําหนดชวงเวลาของการเก็บขอมูลภาคสนามในบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 2 แหง 
จะตองคํานึงถึงชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรบนถนนพอเหมาะที่ทําใหเกิดการกระจายตัวของ
กลุมรถได  และเวลาทําการของอาคารที่ขออนุญาตในการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ
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ดวย  ซึ่งชวงเวลาของการดําเนินการเก็บขอมูลภาคสนามในบริเวณพื้นที่ทั้งสองแหง จะมี
รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 3.2 
 
ตารางที่ 3.2  ชวงเวลาที่ทาํการเก็บขอมูลภาคสนามจากบริเวณพืน้ทีท่ําการศึกษา 

ชวงเวลาที่เก็บขอมูลภาคสนาม  
บริเวณพื้นที่ทําการศึกษา 

ชุด 
ขอมูล   วัน    เดือน    ป เวลา 

 
 
ถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธาน ี

1 
2 
3 
4 
5 

30 มิถุนายน  2542 
2 กรกฎาคม 2542 
5 กรกฎาคม 2542 
8 กรกฎาคม 2542 
9 กรกฎาคม 2542 

12:51-15:51 น. 
10:56-13:22 น. 
13:12-13:31 น. 
10:05-11:19 น. 
 9:57-11:24 น. 

 
ถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 
 

1 
2 
3 

21 กันยายน 2542 
22 กันยายน 2542 
29 กันยายน 2542 

12:00-13:18 น. 
11:19-12:43 น. 
11:51-13:17 น. 

 
ภายหลังจากการกําหนดชวงเวลาการเก็บขอมูลภาคสนามแลว ขั้นตอนตอไปก็จัดเตรียม

ความพรอมของอุปกรณที่ใชในการเก็บขอมูล และการถอดขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนาม ซึ่ง
ประกอบไปดวย 

 
1. กลองวิดีทัศน SONY จํานวน 4 ตัว 
2. แบตเตอรี่ของกลองวิดีทัศน จํานวน 5 กอน 

       
ตารางที่ 3.3  รายละเอยีดของกลองวดีิทัศน และแบตเตอรี่ที่ใชเก็บขอมูลภาคสนาม 

แบตเตอรี่  
รุนของกลองวิดีทัศน รุนของแบตเตอรี่ ระยะเวลาการบันทึกภาพ

แบบตอเนื่อง (นาที) 
ระยะเวลาการประจุไฟ 

(นาที) 
TR330E (10X) NP-77H 

NP-33 
205 
70 

170 
60 

TR380E (12X) NP-90 90 120 
TR340CE (210X) NP-F530 115 170 
TRV41E (60X) NP-F530 115 170 

 
 

3. ขาตั้งกลอง จํานวน 4 ชุด 
4. เทปบันทึกภาพของกลองวิดีทัศนขนาดความยาว 90 นาที จํานวน 4 มวน 
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5. วิดีโอเทปสําหรับการถายภาพขนาดความยาว 90 นาที จํานวน 32 มวน 
6. ตลับเทปวัดระยะทาง 50 เมตร  จํานวน 1 ตลับ 
7. ตัวกดนับปริมาณรถ (Hand counter)                  จํานวน 4 ชุด 
8. เครื่องโทรทัศน พรอมเครื่องเลนวิดีโอเทป  จํานวน 2 ชุด 
9. เครื่องคอมพิวเตอรพรอมโปรแกรมบันทึกเวลา  จํานวน 1 เครื่อง 

       
ในการออกปฎิบัติการเก็บขอมูลภาคสนามของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง 2 แหงตามวัน 

และเวลาที่กําหนด ตองทําการสํารวจหาตําแหนงที่ใชในการติดตั้งกลองวิดีทัศนสําหรับบันทึกภาพ
ใหสามารถมองเห็นไดครอบคลุมบริเวณพื้นที่ทําการศึกษากอน ดังรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 
3.4  ตอจากนั้นจึงทําการตั้งเวลาที่แสดงบนกลองวิดีทัศนทั้ง 4 ตัวใหตรงกันกอนการเริม่บันทกึภาพ 
ซึ่งจะอาศัยผูปฏิบัติงานจํานวน 2 คน ในการควบคุมดูแลขั้นตอนการบันทึกภาพใหเปนไปอยาง
ราบร่ืน และพรอมเพรียงกัน 
 
ตารางที่ 3.4  ตําแหนงที่ใชในการติดตั้งกลองวิดีทัศนของบริเวณพืน้ที่ทาํการศึกษาทัง้สองแหง 

พื้นที่ทําการศึกษา ตําแหนงของกลองวิดีทัศน มุมของกลองที่บันทึกภาพ 
กลองตัวที่ 1 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณทางแยกปากเกร็ด 
กลองตัวที่ 2 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณชวงถนน 0 - 1000 เมตร 
กลองตัวที่ 3 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณชวงถนน 1000 – 1400 เมตร 

ถนนแจ งวัฒนะชวงทาง
แยกปากเกร็ดถึงทางแยก
เมืองทองธานี 

กลองตัวที่ 4 อาคารนิชดาธานี ช้ันที่ 39 บริเวณทางแยกเมืองทองธานี 
กลองตัวที่ 1 สะพานลอยแรกจากแยกจันทนนนทรี บริเวณทางแยกจันทนนนทร ี
กลองตัวที่ 2 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณชวงถนน 0 - 200 เมตร 
กลองตัวที่ 3 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณชวงถนน 400 - 1000 เมตร 

ถนนนราธิวาสราชนครินทร
ชวงทางแยกจันทนนนทรีถึง
ทางแยกนรินธร 
 กลองตัวที่ 4 ลานจอดเฮลิปคอปเตอรบนTPI Tower บริเวณระยะ1200 จนถึงแยกนรินธร 

 
เมื่อส้ินสุดระยะเวลาการบันทึกภาพเก็บขอมูลภาคสนามแลว ตองรีบทําการถายโอนภาพ

จากเทปที่บันทึกไดจากกลองวิดีทัศนลงสูมวนวิดีโอเทปพรอมเขียนรายละเอียดกํากับ เพื่อนําไปใช
ในขั้นตอนการถอดขอมูลตอไป อีกทั้งยังเปนการจัดเตรียมแบตเตอรี่  เทปบันทึกภาพ และสภาพ
ของกลองวิดีทัศนใหพรอมตอการจัดเก็บขอมูลภาคสนามในวันถัดมา 

 
ขบวนการเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามสําหรับใชในการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถ

บนชวงถนนนี้ จะประสบปญหา และอุปสรรคในการปฏิบัติงานดังตอไปนี้ 
1. การสํารวจหาพื้นที่ทาํการศึกษาสวนใหญ จะพบบริเวณชวงถนนทีม่ีระยะทางระหวาง 
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ทางแยกต่ํากวาความยาวที่กําหนด และปริมาณการจราจรบนถนนที่หนาแนนจนไมทําใหเกิดการ
กระจายตัวของกลุมรถ 

 

2. การสํารวจหาตําแหนงของจดุติดตั้งกลองวิดีทัศนเปนไปไดอยางยากลาํบาก เนื่องจาก
ตองใชอาคารสูงขนาดใหญในการติดตั้งกลองบันทึกภาพการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน ซึง่
จะประสบปญหาในการขออนุญาตขึ้นไปบนอาคาร และพื้นที่ทาํการศึกษาบางแหงที่สํารวจไดไมมี
อาคารสูงขนาดใหญตั้งอยู 
 

3. ชวงระยะเวลาดําเนนิการระหวางทําเรื่องติดตอขออนุญาตใชอาคาร เพื่อสํารวจหา
ตําแหนงของจดุติดตั้งกลองวิดีทัศน ตองใชเวลาอยางนอยหนึง่อาทติยในพืน้ทีท่ําการศึกษาแตละ
แหง ทาํใหเกิดการสูญเสยีเวลาในขั้นตอนการปฏิบัตงิานสํารวจ และคัดเลือกพืน้ทีท่ําการศึกษา
มากขึ้น 
 

4. สภาพลมและอากาศที่รอนอบอาวในขณะบันทึกภาพบนอาคาร อาจทําความเสยีหาย
แกกลองบนัทกึภาพได 
 
3.6 การถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจได 
 

ในการถอดขอมูลภาคสนามที่สํารวจไดจากบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ด
ถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธร เพื่อนํามาใชศึกษาวิเคราะหถึงการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน ประกอบไปดวย
ขั้นตอนดังตอไปนี ้

 
1.  ทําการจัดเตรียม และคัดแยกมวนวิดีโอเทปบันทึกภาพตามวันที่เก็บขอมูลภาคสนาม

ของพื้นที่ทําการศึกษาในแตละแหงใหพรอม ซึ่งการบันทึกภาพบนชวงถนนแตละครั้งจะ
ประกอบดวยมวนวิดีโอเทปจํานวน 4 มวนตามตําแหนงของจุดติดตั้งกลองวิดีทัศนดังตารางที่ 3.3 

 
2.  นํามวนวิดีโอเทปที่บันทึกภาพจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 และตัวที่ 4 ในบริเวณทางแยก

ทั้งสองแหง มาเปดหารอบเวลาสัญญาณไฟแดง และไฟเขียว เพื่อกําหนดรอบเวลาสัญญาณไฟ
จราจรที่ทําการศึกษา 
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3.  ทําการเปดดูมวนวิดีโอเทปที่บันทึกภาพจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 และตัวที่ 4 อีกครั้ง 
เพื่อจําแนกประเภทของรถ และนับปริมาณการจราจรทุกๆ 15 นาทีในแตละทิศทางที่บริเวณทาง
แยก  ขั้นตอนนี้ตองอาศัยเครื่องมือตัวกดนับปริมาณรถ และผูปฏิบัติงานจํานวน 4 คน ซึ่ง
ผูปฏิบัติงานแตละคนจะมีหนาที่คอยกดนับปริมาณรถ พรอมกับทําการจําแนกประเภทของรถ
ออกเปน 4 ประเภท คือ รถยนตสวนบุคคล  รถจักรยานยนต  รถยนตโดยสารประจําทาง และ
รถยนตบรรทุกตั้งแต 6 ลอข้ึนไปที่แลนผานบริเวณทางแยกทุกๆ 15 นาทีในแตละทิศทางดวย 

 
4.  กําหนดใหผูปฏิบัติงานหนึ่งคนคอยสังเกตนับจํานวนรถจักรยานยนตที่แลนผานเสน

หยุดในแตละรอบสัญญาณไฟจราจร  จากเทปบันทึกภาพดวยกลองวิดีทัศนตัวที่ 1 
 

5.  ขั้นตอนการจับเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันขณะแลนผานที่เสนหยุด และ
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200  1,400 เมตร ตามลําดับจากทางแยก โดยขั้นตอนนี้
ตองอาศัยผูปฏิบัติงานจํานวน 3 คนในการจับเวลาการเคล่ือนตัวของกลุมรถในทิศทางจากทาง
แยกปากเกร็ดมุงหนามายังทางแยกเมืองทองธานีบนถนนแจงวัฒนะ และการเคลื่อนตัวของกลุม
รถในทิศทางจากทางแยกจันทนนนทรีมุงหนามายังทางแยกนรินธร ในแตละรอบเวลาของ
สัญญาณไฟจราจรที่กําหนดจากขั้นตอนที่ 2   เร่ิมแรกทําการวัดเทียบสเกลของระยะทางบนชวง
ถนนที่ปรากฎในจอโทรทัศน กับแผนที่ทําการสํารวจจากภาคสนาม เพื่อกําหนดจุดที่ใชจับเวลาบน
หนาจอดวยเทปกาว  หลังจากนั้นทําการเปดเทปที่บันทึกภาพไดจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 2 และตัวที่ 
3 ใหพรอมกัน  เมื่อถึงรอบเวลาของสัญญาณไฟจราจรที่กําหนด ผูปฏิบัติงานแตละคนตองทําการ
จับเวลาที่ใชในการเดินทางของรถขณะแลนผานตามจุดตางๆ ที่กําหนดดวยเทปกาว โดยอาศัย
โปรแกรมคอมพิวเตอรเก็บคาเวลา (Time record program) ที่เขียนขึ้นจากภาษาปาสคาล ซึ่งมี
ความละเอียดของเวลาที่บันทึกประมาณ 1/100 วินาที  พรอมกับทําการจดบันทึกตําแหนงชอง
ทางเดินรถ  ตําแหนงของรถในแถวคอย  ประเภทของรถ  การเปลี่ยนชองทางเดินรถ  และลักษณะ
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนดวย เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการเล้ียวออกจาก
ถนน  

 
ในสวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงระยะทางระหวาง 1,200 ถึง 1,400 เมตรที่

บันทึกภาพไดจากกลองวิดีทัศนตัวที่ 4 นั้น ตองทําการถอดขอมูลแยกตางหาก ภายหลังจากการ
ถอดขอมูลที่บันทึกภาพไดจากกลองตัวที่ 2 และตัวที่ 3  เสร็จส้ินแลว เนื่องจากตองอาศัยขอมูล
เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  ประเภทของรถ  ตําแหนงของชองทางเดินรถที่ระยะทาง 
1,000 เมตร มาชวยประกอบในการถอดขอมูลที่ระยะ 1,200 และ1,400 เมตร ซึ่งแตกตางกับใน
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บริเวณถนนแจงวัฒนะที่สามารถมองเห็นระยะทางของชวงถนนตั้งแตเสนหยุดจนถึงระยะทาง 
1,400 เมตรจากทางแยก ภายในกลองตัวที่ 2 และตัวที่ 3 
 

6. นําขอมูลตําแหนงชองทางเดินรถ  ตําแหนงของรถในแถวคอย  ประเภทของรถ  การ
เปลี่ยนชองทางเดินรถ  และลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนของแตละรอบสัญญาณไฟที่
เก็บรวบรวมไดจากเทปบันทึกภาพทั้งหมดมาจัดสรางตารางขอมูลดิบในโปรแกรม Excel  เพื่อ
ความสะดวกรวดเร็วตอการนําขอมูลไปใชปฏิบัติงานในขบวนการวิเคราะห 
 

7. ขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคันที่เก็บรวบรวมไดจากข้ันตอนที่ 5 จะถูก
นํามาจัดเรียงคา เพื่อตรวจนับหาขอมูลปริมาณการจราจรทุกๆ 4 วินาทีของแตละรอบสัญญาณไฟ
จราจร ณ ตําแหนงตางๆ บนชวงถนน 
 
 
3.7 สรุปขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม 
 

ในการดําเนินงานสํารวจ และเก็บรวบรวมขอมูลภาคสนามสําหรับใชวิเคราะหลักษณะ
การกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน จะประกอบดวยขอมูลลักษณะทางกายภาพ และขอมูล
การจราจรของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดไดดังตอไปนี้ 

 
ขอมูลภาคสนามที่สํารวจไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะมีจํานวนกลุมรถที่ทําการศึกษา

ทั้งสิ้น 83 กลุม  ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถจะพิจารณาตั้งแตชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทาง
แยกเมืองทองธานีที่มีความยาว 3,520.61 เมตร  ควบคุมการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟแบบไม
คงที่ ซึ่งมีรอบเวลาของสัญญาณไฟผันแปรตั้งแต 95 ถึง 655 วินาที  ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว
ตั้งแต 30 ถึง 165 วินาทีตามลําดับ  จากการเก็บรวบรวมขอมูลบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงเวลา
ปกติ (Off-Peak) พบวามีปริมาณการจราจรเฉลี่ย 318 คัน/ชั่วโมง จําแนกออกเปนสัดสวนของ
รถยนตสวนบุคคล 77 เปอรเซ็นต  สัดสวนของของรถบรรทุก (> 6 ลอ) 2เปอรเซ็นต และสัดสวน
ของรถโดยสารประจําทาง 21เปอรเซ็นต ขณะที่ปริมาณของรถจักรยานยนตมีคาเทากับ 73 คัน/
ชั่วโมง 

 
การเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถที่เคลื่อนตัวออกจากบริเวณทางแยกปากเกร็ดถึงชวง

ระยะทาง 1,400 เมตรบนถนนแจงวัฒนะมีจํานวนทั้งหมด 2,753 คร้ัง คิดเปน 20 เปอรเซ็นตของ
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จํานวนรถทั้งหมด โดยมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของจํานวนรถในชองทางซาย  ชองทาง
กลาง  ชองทางขวาที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยกเทากับ 0.4, 41.4 และ 58.2 เปอรเซ็นต   ขณะที่
ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนจะประกอบดวยจํานวนรถที่หยุดจอด 149 คัน  และ
จํานวนรถที่เลี้ยวรถออกจากถนน 183 คัน คิดเปน 44.9 และ 55.1 เปอรเซ็นตของจํานวนกจิกรรมที่
เกิดขึ้นทั้งหมด  เมื่อพิจารณาแยกประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามจํานวนรถใน
ชองทางเดินรถที่บริเวณทางแยก จะพบวา เปอรเซ็นตของการหยุดจอดรถที่ชองทางซาย  ชองทาง
กลาง  ชองทางขวา มีคาเทากับ 0.7, 69.8 และ 29.5  สวนเปอรเซ็นตของรถที่เล้ียวออกจากถนนที่
ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวามีคาเทากับ 2.2, 52.5 และ 45.3 ตามลําดับ  
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีจํานวนกลุมรถที่สํารวจไดทั้งหมด 
106 กลุม  ทิศทางการเคลื่อนตัวของกลุมรถจะพิจารณาตั้งแตชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทาง
แยกนรินธรที่มีความยาว 1,677.30 เมตร และควบคุมการจราจรดวยระบบสัญญาณไฟแบบคงที่ 
ซึ่งมีรอบเวลาของสัญญาณไฟ 125 และ 150 วนิาที  ชวงเวลาสัญญาณไฟเขียว 35 และ 50 วินาที
ตามลําดับ  จากการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเวลาปกติบนถนนนราธิวาสราชนครินทร จะพบวามี
ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 1,207 คัน/ชั่วโมง จําแนกออกเปนสัดสวนของรถยนตสวนบุคคล 94.4 
เปอรเซ็นต  สัดสวนของของรถบรรทุก (> 6 ลอ) 3.8 เปอรเซ็นต และสัดสวนของรถโดยสารประจํา
ทาง 1.3 เปอรเซ็นต  ขณะที่ปริมาณของรถจักรยานยนตมีคาเทากับ 466 คัน/ชั่วโมง  

 
การเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถที่เคลื่อนตัวออกจากบริเวณทางแยกจันทนนนทรีถึง

ชวงระยะทาง 1,400 เมตรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร มีจํานวนทั้งหมด 4,291 ครั้ง คิดเปน 
16.4 เปอรเซ็นตของจํานวนรถทั้งหมด โดยมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของจํานวนรถใน
ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวา และชองทางรถโดยสารที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก
เทากับ 26.6, 38.8, 32.4 และ 2.2 เปอรเซ็นต   ขณะที่ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนจะ
ประกอบดวยจํานวนรถที่กลับรถ 408 คัน  จํานวนรถที่หยุดจอด 9 คัน  และจํานวนรถที่เลี้ยวรถ
ออกจากถนน 588 คัน คิดเปน 40.6  0.9  และ 58.5 เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมด   เมื่อ
พิจารณาแยกประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามจํานวนรถในชองทางเดินรถที่ทางแยก 
จะพบวา เปอรเซ็นตของการกลับรถที่ชองทางซาย  ชองทางกลาง  ชองทางขวา และชองรถ
โดยสารมีคาเทากับ 7.6, 13.3, 78.4 และ 0.7   เปอรเซ็นตของการหยุดจอดรถที่ชองทางซาย  
ชองทางกลาง  ชองทางขวา มีคาเทากับ 55.6, 33.3 และ 11.1  แตจะไมมีกิจกรรมการหยุดจอดรถ
ที่ชองรถโดยสารเลย  สวนเปอรเซ็นตของรถที่เล้ียวออกจากถนนที่ชองทางซาย  ชองทางกลาง  
ชองทางขวา และชองรถโดยสารมีคาเทากับ 33.6, 4.6, 16.7 และ 0.7 ตามลําดับ  
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ตารางที่ 3.5  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของบริเวณพื้นทีท่าํการศึกษาทั้งสองแหง  
ปริมาณการจราจรเฉลี่ย (คัน/ชั่วโมง)  

พื้นที่ทําการศึกษา 
ปริมาณรถ 
จักรยานยนต 
(คัน/ชั่วโมง) 

รถยนต 
สวนบุคคล 

รถบรรทุก 
(> 6 ลอ) 

รถโดยสาร
ประจําทาง 

รวม 
ทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ 73 246 5 67 318 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 466 1,146 46 15 1,207 

 
ตารางที่ 3.6  จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองทางเดินรถของบริเวณพื้นที่ทาํการศึกษาทั้งสองแหง 

จํานวนครั้งในการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน  
พื้นที่ทําการศึกษา ชองทาง

ซาย 
ชองทาง
กลาง 

ชองทาง
ขวา 

ชองทาง 
รถโดยสาร 

รวม 
ทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ 10 1,140 1,603 - 2,753 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 1,143 1,663 1,391 94 4,291 

 
ตารางที่ 3.7  ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนของบริเวณพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง 

ประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน (คนั) พื้นที่ทําการศึกษา 
การกลับรถ การหยุดจอดรถ การเลี้ยวออก รวมทั้งหมด 

ถนนแจงวัฒนะ - 149 181 330 
ถนนนราธิวาสราชนครินทร 408 9 588 1,005 

 
เมื่อเปรียบเทียบขอมูลที่ไดสํารวจจากพื้นที่ทําการศึกษาทั้งสองแหง พบวา ปริมาณ

การจราจรเฉลี่ย และปริมาณรถจักรยานยนตของบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจะมีคา
มากกวาบริเวณถนนแจงวัฒนะถึง 889 คัน/ชั่วโมง และ 393 คัน/ชั่วโมงตามลําดับ   ขณะที่สัดสวน
ของรถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุกเม่ือเทียบกับปริมาณการเฉลี่ยบนถนนนราธิวาสราชนครินทร
มีคามากกวาถนนแจงวัฒนะ 17.4 และ1.8 เปอรเซ็นต  แตจะมีสัดสวนของรถโดยสารประจําทางที่
นอยกวาถึง 19.7 เปอรเซ็นต    

 
พฤติกรรมการเปลี่ยนชองทางเดินรถของกลุมรถจากบริเวณทางแยกถึงชวงระยะทาง 

1,400 เมตรบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนที่มากกวา 3.6 เปอรเซ็นตของชวงถนนนราธิวาสราช
นครนิทร  สวนกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนแจงวัฒนะคิดเปน 15.2 เปอรเซ็นตของจํานวน
รถทั้งหมด ซึ่งมีคานอยกวาถึง 6.2 เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
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บทที่  4 

การวิเคราะหขอมูล 
 

4.1 การวิเคราะหขอมลูเบือ้งตน 
 

4.1.1 ปริมาณการจราจร 
 

ขอมูลที่สํารวจไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมือง
ทองธานี มีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เคลื่อนตัวผานเสนหยุด 318 คัน/ชั่วโมง แยกเปนปริมาณ
การจราจรในชองทางซาย 1 คัน/ชั่วโมง  ชองทางกลาง 120 คัน/ชั่วโมง และชองทางขวา 197 คัน/
ชั่วโมง  สาเหตุที่ปริมาณการจราจรในชองทางซายมีคาต่ํามากนั้น เกิดจากสัดสวนของปริมาณรถที่
เคลื่อนตัวเลี้ยวซายบริเวณทางแยกปากเกร็ดมีสูงกวาปริมาณรถในทิศทางตรง ขณะที่มีชองทาง
เดินรถเพียงชองทางเดียว จึงทําใหปริมาณรถที่เคลื่อนตัวในทิศทางตรงมีนอย  แตถาแยกตาม
ประเภทของรถมีปริมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคล 246 คัน/ชั่วโมง รถบรรทุก 5 คัน/ชั่วโมง 
รถโดยสาร 67 คัน/ชั่วโมง   เมื่อพิจารณาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะเห็น
ไดวาปริมาณการจราจรเฉลี่ยมีคาลดลงถึง 52 คัน/ชั่วโมง โดยมีเปอรเซ็นตของการลดลงที่
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตร จากทางแยกคิดเปน 25.0, 11.5, 
7.7,  28.8,  3.9,  19.2 และ 3.9 ตามลําดับ   มีสัดสวนการลดลงในชองทางกลางคิดเปน 59.6 
เปอรเซ็นต และชองทางขวา 40.4 เปอรเซ็นต   ขณะที่สัดสวนการลดลงแยกตามประเภทของ
รถยนตสวนบุคคลคิดเปน 42.3 เปอรเซ็นต  รถบรรทุก 1.9 เปอรเซ็นต และรถโดยสารประจําทาง 
55.8 เปอรเซ็นต 
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึง
ทางแยกนรินธรมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยที่เคลื่อนตัวผานเสนหยุด 1,207 คัน/ชั่วโมง แยกเปน
ปริมาณการจราจรในชองทางซาย 211 คัน/ชั่วโมง  ชองทางกลาง 491 คัน/ชั่วโมง  ชองทางขวา 
489 คัน/ชั่วโมง และชองทางเดินรถโดยสารประจําทาง 16 คัน/ชั่วโมง  แตถาแยกตามประเภทของ
รถมีประมาณการจราจรของรถยนตสวนบุคคล 1,146 คัน/ชั่วโมง รถบรรทุก 4.6 คัน/ชั่วโมง รถ
โดยสาร 15 คัน/ชั่วโมง   เมื่อพิจารณาการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะเห็นได
วาปริมาณการจราจรเฉลี่ยมีคาลดลงถึง 252 คัน/ชั่วโมง  โดยมีเปอรเซ็นตของการลดลงที่ระยะทาง 
200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตร จากทางแยกคิดเปน 1.6, 6.0, 44.4,  25.4,  
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21.8,  0.8 และ 0 ตามลําดับ   มีสัดสวนการลดลงในชองทางซายคิดเปน 29.8 เปอรเซ็นต  
ชองทางกลาง 32.1 เปอรเซ็นต  ชองทางขวา 36.9 เปอรเซ็นต และชองทางเดินรถโดยสาร 1.2 
เปอรเซ็นต   ขณะที่สัดสวนการลดลงแยกตามประเภทของรถยนตสวนบุคคลคิดเปน 94.0 
เปอรเซ็นต  รถบรรทุก 5.2 เปอรเซ็นต และรถโดยสารประจําทาง 0.8 เปอรเซน็ต 
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รูปที่ 4.1  ปริมาณการจราจรเฉลี่ย และเปอรเซ็นตของรถที่แลนผานบนชวงถนน 
 

เมื่อเปรียบเทียบปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีปริมาณการจราจรเฉลี่ย และสัดสวนการลดลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ต่ํา
กวาถนนนราธิวาสราชนครินทร 4.5 เปอรเซ็นต  โดยมีการเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นมากที่สุดของบริเวณ
ถนนแจงวัฒนะที่ชวงระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเกดิขึ้นที่ 
ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร   เนื่องจากตําแหนงของจุดสังเกตดังกลาวมีปริมาณรถที่เลี้ยวออก 
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ตารางที่ 4.1  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 
(คัน/ชั่วโมง) เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 1 1 1 1 1 1 1 1 
ชองทางกลาง 120 109 106 104 95 94 90 89 
ชองทางขวา 197 195 193 191 184 183 177 176 

ชองทางเดินรถ 

รวม 318 305 299 295 280 278 268 266 
รถยนตสวนบุคคล 246 238 237 236 234 233 225 224 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 5 5 5 5 5 5 4 4 
รถโดยสาร 67 62 57 54 41 40 39 38 

ประเภทของรถ 

รวม 318 305 299 295 280 278 268 266 
 
ตารางที่ 4.2  ปริมาณการจราจรเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) ปริมาณการจราจรเฉลี่ย 
(คัน/ชั่วโมง) เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 211 207 197 186 164 152 136* 136* 
ชองทางกลาง 491 491 487 471 437 408 410* 410* 
ชองทางขวา 489 489 488 404 396 383 396* 396* 
ชองรถโดยสาร 16 16 16 15 15 14 13 13 

ชองทางเดินรถ 

รวม 1,207 1,203 1,188 1,076 1,012 957 955* 955* 
รถยนตสวนบุคคล 1,146 1,142 1,138 1,028 965 911 909* 909* 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 46 46 35 33 33 32 33* 33* 
รถโดยสาร 15 15 15 15 14 14 13* 13* 

ประเภทของรถ 

รวม 1,207 1,203 1,188 1,076 1,012 957 955* 955* 
หมายเหตุ  *  จํานวนกลุมรถที่ทําการศึกษาบริเวณตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงระยะทาง 1,200 และ 1,400  
                     เมตร มีจํานวน 70 กลุม จาก 106 กลุมที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด ถึงชวงระยะทาง 1,000 เมตร 
 
จากถนนแจงวัฒนะ และปริมาณรถที่กลับรถบนถนนนราธิวาสราชนครินทรมากที่สุด เมื่อพิจารณา
ปริมาณการจราจรที่ลดลงตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวา บริเวณถนนแจง
วัฒนะมีสัดสวนการลดลงในชองทางกลางมากที่สุด ซึ่งแตกตางจากถนนนราธิวาสราชนครินทรที่มี
สัดสวนการลดลงในชองทางขวามากที่สุด  ขณะที่สัดสวนการลดลงของเปอรเซ็นตรถโดยสาร
ประจําทางบนชวงถนนแจงวัฒนะมีคาสูงกวาบนชวงถนนนราธิวาสรานครนิทร แตจะมีสัดสวนของ
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รถยนตสวนบุคคล และรถบรรทุกที่ลดลงต่ํากวา  จากผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนจะมีความสัมพันธกับจํานวนรถ และกิจกรรมที่
เกิดขึ้นภายในกลุมรถทั้งหมด เชน การกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถ เปนตน 
 

4.1.2 เวลาที่ใชในการเดินทาง 
 

จากการวิเคราะหขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจง
วัฒนะตามลักษณะชองทางเดินรถที่เคลื่อนตัวออกจากทางแยก พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง
เฉลี่ยตลอดชวงระยะทางของถนนในชองทางขวามีคาต่ําสุด รองลงมาคือชองทางกลาง และ
ชองทางซาย ยกเวนที่บริเวณตําแหนงเสนหยุด  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถจะเห็นไดวา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของรถยนตสวนบุคคลมีคาต่ํากวารถบรรทุก และรถ
โดยสารประจําทางตามลําดับ  หลังจากนั้นจึงทําการทดสอบคาทางสถิติ t ของเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย
ของชองทางซายมีคาไมแตกตางกันกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางกลางที่ชวง
ระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตร และชองทางขวาที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต ขณะที่เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลมีคาไม
แตกตางกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถบรรทุก แตจะมีคาแตกตางจากเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยของรถโดยสารประจําทางที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 

สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร พบวาการเคลื่อนตัวของกลุม
รถบนชวงถนนที่ชองทางขวาใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยต่ําสุด รองลงมาคือชองทางกลาง ชองทาง
ซาย และชองรถโดยสาร ยกเวนบริเวณตําแหนงเสนหยุด และตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวง
ระยะทาง 200 เมตรจากทางแยก  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถจะเห็นไดวาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของรถโดยสารประจําทางมีคาสูงกวารถยนตสวนบุคคล และ
รถบรรทุก  ภายหลังจากดําเนินการทดสอบคาทางสถิติ t ของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตาม
ลักษณะชองทางเดินรถ พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางซายมีคาไมแตกตางกันกับ
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของชองทางกลางที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตร และชองรถ
โดยสารที่ชวงระยะทาง 400 กับ 600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ขณะที่เวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของชองทางขวามีคาแตกตางกับเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของ
ชองทางซาย  ชองทางกลาง และชองรถโดยสารทั้งหมดที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต เวน
เพียงแตชองรถโดยสารที่ชวงระยะทาง 400 เมตรเทานั้น  แตเมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ t ตาม
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ประเภทของรถทําใหทราบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถยนตสวนบุคคลมีคาแตกตางกับ
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถบรรทุกที่ระยะทาง 200 เมตรเทานั้น และรถโดยสารประจํา
ทางตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 
ตารางที่ 4.3  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) 
เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

 
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  

(วินาที) 29.79 55.94 72.64 84.63 95.98 106.94 119.51 130.87 
ชองทางซาย 13.44 66.19 88.30 106.23 117.00 128.35 141.21 152.87 
ชองทางกลาง 28.40 57.72 75.92 89.12 102.05 114.02 128.26 140.04 

 
ชองทางเดินรถ 

ชองทางขวา 30.69 54.90 70.76 82.09 92.70 103.17 114.91 126.04 
รถยนตสวนบุคคล 29.20 53.83 69.79 81.35 91.90 102.41 114.13 125.09 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 28.44 53.32 70.28 83.15 91.36 106.28 118.95 131.58 

 
ประเภทของรถ 

รถโดยสาร 31.99 64.18 84.49 98.75 118.61 132.56 149.90 163.49 
 
ตารางที่ 4.4  เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) 
เสนหยุด 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

 
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

(วินาที) 16.63 43.89 60.65 78.23 93.31 106.85 119.12 134.91 
ชองทางซาย 14.34 43.94 62.53 80.93 97.11 111.33 124.29 139.63 
ชองทางกลาง 17.67 45.06 62.41 80.28 95.80 109.57 121.91 137.93 
ชองทางขวา 16.78 42.90 58.20 74.33 88.47 101.41 113.29 128.78 

 
ชองทางเดินรถ 

ชองรถโดยสาร 9.44 37.56 58.82 86.34 109.10 128.89 156.42 178.83 
รถยนตสวนบุคคล 16.59 43.69 60.62 78.20 93.27 106.80 118.98 134.94 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 16.76 46.39 59.54 77.25 91.98 104.71 118.09 131.88 

 
ประเภทของรถ 

รถโดยสาร 19.73 52.20 65.81 83.74 101.01 116.48 129.13 142.52 
 

เมื่อเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะจากตําแหนงเสนหยุดถึงชวงระยะทาง 800 เมตรจะใช
เวลาในการเดินทางเฉลี่ยมากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร สวนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวง
ระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรมีคาเวลาที่ใชในการเดินทางใกลเคียงกัน  ผลจากการทดสอบคา
ทางสถิติ t แสดงใหเห็นวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของพื้นที่ศึกษาทั้งสองบนตําแหนงของจุด
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สังเกตที่ชวงระยะทาง 1,000 และ 1,200 เมตรเทานั้นไมมีความแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต 

  
4.1.3 การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 

 
ขอมูลการเปลี่ยนชองทางเดินรถที่สํารวจไดบนชวงถนนแจงวัฒนะเกิดขึ้นจํานวน

ทั้งหมด 2,753 คร้ัง คิดเปนสัดสวน 13.8, 23.2, 12.6, 10.9, 10.7, 11.9 และ 16.9 เปอรเซ็นตที่
ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรจากทางแยก ซึ่งจัดแบงตาม
ลักษณะชองทางเดินรถไดจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถในชองทางซาย 10 คร้ัง ชองทางกลาง 
1,140 คร้ัง และชองทางขวา 1,603 คร้ัง โดยที่ชองทางซาย และชองทางกลางเกิดขึ้นมากที่สุดบน
ชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตร ขณะที่ชองทางขวาเกิดขึ้นมากที่สุดบนชวงระยะทาง 200 
ถึง 400 เมตร  สวนเมื่อพิจารณาตามประเภทของรถ พบวาการเปลี่ยนชองทางเดินรถของรถยนต
สวนบุคคลมีสัดสวนสูงสุด 78.2 เปอรเซ็นต  รถโดยสารประจําทาง 20.7 เปอรเซ็นต และรถบรรทุก 
1.1 เปอรเซ็นต  ประเภทของรถยนตสวนบุคคล และรถโดยสารประจําทางมีจํานวนการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากท่ีสุดบนชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร ขณะที่รถบรรทุกเกิดขึ้นมาก
ที่สุดบนชวงระยะทาง 1,200 ถึง 1,400 เมตร 

 
สําหรับการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทรมีจํานวนการ

เปลี่ยนชองทางเดินรถ 4,291 คร้ัง  คิดเปนสัดสวน 18.2, 15.8, 19.0, 13.4, 7.5, 12.3 และ 13.8 
เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรจากทางแยก ซึ่ง
จัดแบงตามลกัษณะชองทางเดินรถไดจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถในชองทางซาย 1,143 คร้ัง 
ชองทางกลาง 1,663 คร้ัง ชองทางขวา 1,391 คร้ัง และชองรถโดยสาร 94 คร้ัง โดยที่ชองทางซาย
เกิดขึ้นมากที่สุด บนชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตร สวนชองทางกลาง  ชองทางขวา และ
ชองรถโดยสารเกิดขึ้นบนชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรมากที่สุด  สวนเมื่อพิจารณาการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถตามประเภทของรถ พบวารถยนตสวนบุคคลมีสัดสวนสูงสุด 93.1 เปอรเซ็นต 
รถบรรทุก 4.2 เปอรเซ็นต รถโดยสารประจําทาง 2.7 เปอรเซ็นต  ประเภทของรถยนตสวนบุคคล 
และรถโดยสารประจําทางมีจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดบนชวงระยะทาง 
400 ถึง 600 เมตร  ขณะที่รถบรรทุกเกิดขึ้นบนชวงระยะทางจากเสนหยุดถึง 200 เมตรมากที่สุด 
 

เมื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถสูงกวาบริเวณถนนนราธิวาสราช
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นครินทร 3.6 เปอรเซ็นต โดยที่มีการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดของถนนแจงวัฒนะที่
ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร  

 
ตารางที่ 4.5  การเปลี่ยนชองทางเดนิรถของกลุมรถบนชวงถนนแจงวฒันะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
(ครั้ง) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 4 1 0 2 2 1 0 
ชองทางกลาง 294 225 144 106 101 113 157 
ชองทางขวา 81 412 203 191 193 215 308 

 
ชองทางเดินรถ 

รวม 379 638 347 299 296 329 465 
รถยนตสวนบุคคล 277 506 252 234 234 265 386 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 4 5 5 2 2 5 7 
รถโดยสาร 98 127 90 63 60 59 72 

 
ประเภทของรถ 

รวม 379 638 347 299 296 329 465 
 
ตารางที่ 4.6  การเปลี่ยนชองทางเดนิรถของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
(ครั้ง) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

ชองทางซาย 391 236 168 113 58 87 90 
ชองทางกลาง 275 225 327 224 115 235 262 
ชองทางขวา 112 210 288 220 141 191 229 
ชองรถโดยสาร 2 5 34 16 7 17 13 

 
ชองทางเดินรถ 

รวม 780 676 817 573 321 530 594 
รถยนตสวนบุคคล 695 648 769 551 308 472 551 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 82 23 14 6 6 21 29 
รถโดยสาร 3 5 34 16 7 37 14 

 
ประเภทของรถ 

รวม 780 676 817 573 321 530 594 
 
เนื่องจากบริเวณชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตรของถนนแจงวัฒนะมีการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ชองทางกลาง และชองทางขวาซึ่งมีปริมาณรถที่มากกวาไปสูชองทางซายที่มีปริมาณรถออกจาก
ทางแยกนอยกวา  แตบริเวณชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรของถนนราธิวาสราชนครินทรมี
ตําแหนงของจุดกลับรถตั้งอยูทําใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถมีการเปลี่ยนชองทางเดินรถ เพื่อ
หลีกเลี่ยงการชะลอตัวของแถวคอยรถที่กลับรถ  ขณะที่พิจารณาเปรียบเทียบตามลักษณะชองทาง
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เดินรถ และประเภทของรถ พบวาการเปลี่ยนชองทางเดินรถเกิดขึ้นมากที่สุดในชองทางขวาของ
ถนนแจงวัฒนะ และชองทางกลางของถนนนราธิวาสราชนครินทร  สวนประเภทของรถยนตสวน
บุคคลมีสัดสวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถสูงกวารถบรรทุก และรถโดยสารประจําทาง เพราะ
รถยนตสวนบุคคลมีอัตราเรงของเครื่องยนตสูงกวารถประเภทอื่นๆ สงผลทําใหสามารถใชความเร็ว
ในการสับเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนไดมากกวาดวย 
 

4.1.4 กิจกรรมที่เกดิขึ้นบนชวงถนน 
 
ในการเก็บบันทึกขอมูลการเคลื่อนที่ของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะตั้งแตบริเวณ

ทางแยกปากเกร็ดถึงตําแหนงของจุดสังเกตที่ระยะทาง 1,400 เมตร พบวากิจกรรมที่เกิดขึ้นภายใน
กลุมรถบนชวงถนนประกอบดวยประเภทของการหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนน โดยมี
ปริมาณรถหยุดจอดจํานวน 149 คัน คิดเปนสัดสวน 45.6, 21.5, 11.4, 8.1, 2.7, 6.0 และ 4.7 
เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 และ1,400 เมตรจากทางแยก  ปริมาณ
รถที่เล้ียวออกมีจํานวน 183 คัน คิดเปนสัดสวนตามตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน 2.2, 4.4, 
4.4, 52.4, 6.5, 26.8 และ 3.3 เปอรเซ็นตตามลําดับ  เมื่อพิจารณากิจกรรมที่เกิดขึ้นตามลักษณะ
ชองทางเดินรถ และประเภทของรถ พบวาสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนในชองทาง
กลางมีมากที่สุด 60.2 เปอรเซ็นต รองลงมาคือชองทางขวา 38.3 เปอรเซ็นต และชองทางซาย 1.5 
เปอรเซ็นต โดยที่ในชองทางกลาง และชองทางขวามีจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร สวนในชองทางซายเกิดขึ้นที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,200 เมตร  
ขณะที่สัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามประเภทรถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก และรถโดยสาร
ประจําทางมีคาเทากับ 42.8, 1.5 และ 55.7 เปอรเซ็นต  โดยที่ประเภทของรถยนตสวนบุคคลมี
จํานวนกิจกรรมเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,200 เมตร  ประเภทของรถบรรทุกเกิดขึ้น
สูงสุดที่ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และประเภทของรถโดยสารประจําทางเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร 

 
สําหรับพื้นที่ศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรตั้งแตทางแยกจันทนนนทรีถึง

ตําแหนงของจุดสังเกตที่ระยะทาง 1,400 เมตร พบวาประเภทของกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ
บนชวงถนนประกอบดวยลักษณะการกลับรถ การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนน โดย
มีปริมาณรถที่กลับรถจํานวน 408 คัน เกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 
600 เมตรทั้งหมด  ปริมาณรถหยุดจอดจํานวน 9 คัน เกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่ชวงระยะ           
ทาง 200 ถึง 400 เมตรมากที่สุด และปริมาณรถที่เลี้ยวออกมีจํานวน 588 คัน  คิดเปนสัดสวน 2.6,  
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ตารางที่ 4.7  ลักษณะของกจิกรรมที่เกิดขึน้ภายในกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) กิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ 
(คัน) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

การหยุดจอดรถ 68 32 17 12 4 9 7 
การเลี้ยวรถ 4 8 8 96 12 49 6 

 
ประเภทของกิจกรรม 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
ชองทางซาย 1 0 0 0 1 3 0 
ชองทางกลาง 61 24 14 57 13 28 3 
ชองทางขวา 10 16 11 51 2 27 10 

ชองทางเดินรถ 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
รถยนตสวนบุคคล 40 7 8 23 5 50 9 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 0 2 0 0 1 1 1 
รถโดยสาร 32 31 17 85 10 7 3 

 
ประเภทของรถ 

รวม 72 40 25 108 16 58 13 
 
 
ตารางที่ 4.8  ลักษณะของกจิกรรมที่เกิดขึน้ภายในกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนน (เมตร) กิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถ 
(คัน) 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 

การกลับรถ - - 408 - - - - 
การหยุดจอดรถ 0 5 1 2 0 1 0 
การเลี้ยวรถ 15 53 29 245 212 32 2 

 
ประเภทของกิจกรรม 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
ชองทางซาย 13 41 40 87 45 8 0 
ชองทางกลาง 2 16 62 129 114 20 2 
ชองทางขวา 0 1 332 30 51 5 0 
ชองรถโดยสาร 0 0 4 1 2 0 0 

ชองทางเดินรถ 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
รถยนตสวนบุคคล 14 17 429 242 207 32 2 
รถบรรทุก (>6 ลอ) 2 16 62 129 114 20 2 
รถโดยสาร 0 0 0 2 2 0 0 

 
ประเภทของรถ 

รวม 15 58 438 247 212 33 2 
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รูปที่ 4.2  ความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดิน

รถ และกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในกลุมรถกับระยะทางบนชวงถนน 
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9.0, 4.9, 41.7, 36.1, 5.4 และ 0.3 เปอรเซ็นตที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  1,200 
และ1,400 เมตรจากทางแยก  เมื่อพิจารณากิจกรรมที่เกิดขึ้นตามลักษณะชองทางเดินรถ และ
ประเภทของรถ พบวาสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นในชองทางขวามีมากที่สุด 41.7 เปอรเซ็นต  
รองลงมาคือชองทางกลาง 34.3 เปอรเซ็นต ชองทางซาย 23.3 เปอรเซ็นต และชองทางรถโดยสาร 
0.7 เปอรเซ็นต โดยที่ในชองทางซาย และชองทางกลางมีจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวง
ระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  สวนในชองทางขวา และชองทางรถโดยสารเกิดขึ้นที่ชวงระยะทาง 
400 ถึง 600 เมตร  ขณะที่สัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นตามประเภทรถยนตสวนบุคคล รถบรรทุก 
และรถโดยสารประจําทางมีคาเทากับ 93.8, 5.8 และ 0.4 เปอรเซ็นต โดยที่ประเภทของรถยนต
สวนบุคคลมีจํานวนกิจกรรมเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตร  ประเภทของ
รถบรรทุกเกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร และประเภทของรถโดยสารประจําทาง
เกิดขึ้นสูงสุดที่ชวงระยะทาง 600 ถึง 1,000 เมตร 
 

เมื่อเปรียบเทียบลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน พบวาพื้นที่ศึกษาทั้งสอง
แหงมีสัดสวนของปริมาณรถที่เล้ียวออกจากถนนมากที่สุด และเกิดขึ้นบนตําแหนงของจุดสังเกตที่
ชวงระยะทาง 600 ถึง 800 เมตร  สัดสวนของการหยุดจอดรถบนชวงถนนแจงวัฒนะมีคาสูงกวา
บนถนนนราธิวาสราชนครินทรมาก เนื่องจากบริเวณถนนแจงวัฒนะมีพื้นที่ไหลทางสําหรับการ
หยุดจอดรถตลอดแนวความยาวของถนนตางจากบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรที่พื้นที่ไหล
ทางไดถูกปรับเปลี่ยนเปนทางเดินเทา ดวยเหตุนี้จึงมีขอจํากัดในการหยุดจอดรถบนชวงถนนซึ่งจะ
กีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลทําใหปริมาณการหยุดจอดรถมีคาต่ํากวาถนนแจงวัฒนะ 
โดยที่ปริมาณการหยุดจอดรถเกิดขึ้นสูงสุดที่ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงระยะทางจากเสนหยุด
ถึง 200 เมตรในบริเวณถนนแจงวัฒนะ และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเกิดขึ้นที่ชวง
ระยะทาง 200 ถึง 400 เมตร  ขณะที่สัดสวนของการกลับรถจากบริเวณทางแยกถึงระยะทาง 
1,400 เมตรเกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 600 เมตรเพียงแหงเดียว  
เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนตามลักษณะชองทางเดินรถ และประเภท
ของรถ พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนมากที่สุดในชองทางกลาง และประเภทรถโดยสาร
ประจําทาง ซึ่งแตกตางจากถนนนราธิวาสราชนครินทรที่มีสัดสวนมากสุดในชองทางขวา และ
ประเภทรถยนตสวนบุคคล สาเหตุเปนเพราะถนนแจงวัฒนะมีปริมาณการหยุดจอดรถตามปาย
รับสงผูโดยสาร และปริมาณการเลี้ยวรถออกจากถนน เพื่อเขาจอดที่สถานีของรถโดยสารประจํา
ทางที่สวนใหญวิ่งอยูในชองทางกลางเปนจํานวนมาก  สวนถนนนราธิวาสราชนครินทรมีตําแหนง
ของจุดกลับรถต้ังอยู ทําใหมีปริมาณรถที่กลับรถในชองทางขวา และรถยนตสวนบุคคลคิดเปน
อัตราสวนที่สูง 
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4.2 การวิเคราะหสิง่ที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ 
 

การวิเคราะหส่ิงที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และ
ถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้ไดพิจารณาศึกษาตามลักษณะความสัมพันธของรอบเวลาสัญญาณ
ไฟ  ปริมาณการจราจร  จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน เพื่อเรียนรูถึงความผันแปรของปจจัยตางๆ ที่มีผลตอ
พฤติกรรมการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน อันจะเปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการดําเนินการ
วางแผนปฏิบัติการจราจรตอไปในอนาคต  
 

1. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับรอบ
เวลาสัญญาณไฟของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปร
โดยตรงกับรอบเวลาสัญญาณไฟ กลาวคือ การเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟต่ําจะ
ใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนนอยกวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟ
สูง  สาเหตุเปนเพราะที่รอบเวลาสัญญาณไฟต่ํามีปริมาณรถที่เคลื่อนตัวผานนอยกวาที่รอบเวลา
สัญญาณไฟสูงนั่นเอง  
 

ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลของรอบเวลาสัญญาณไฟบริเวณถนนแจงวัฒนะ
ออกเปน 4 ชุด คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ 200 – 300 วินาที, 301 – 400 วินาที, 401 – 500 วินาที 
และ 501 – 600 วินาทีตามลําดับ  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจัดแบงออกเปน 2 ชุด 
คือ รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาที และ 150 วินาที  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 301 – 400 วินาที กับรอบ
เวลาสัญญาณไฟ 401 – 500 วินาทีใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200  
800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 400 และ 
600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นตเทานั้น ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน
นราธิวาสราชนครินทรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่แตกตางกัน
กับการเคลื่อนตัวของกลุมรถที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 
 

2. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
ปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผัน
แปรโดยตรงกับปริมาณการจราจร  กลาวคือ การเคลื่อนตัวของกลุมรถขณะที่ปริมาณการจราจรต่ํา 
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จะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนที่นอยกวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถเมื่อปริมาณ
การจราจรสูง ซึ่งสอดคลองกับลักษณะความเปนจริงที่วาสภาพการจราจรบนถนนเปนตัวแปรที่
สําคัญตอการกําหนดความเร็วในการเคลื่อนที่ของกลุมรถ 

 
ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลปริมาณการจราจรบริเวณถนนแจงวัฒนะเปน 3 

ชุด คือ ปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง, 251 – 400 คัน/ชั่วโมง และ 401 – 550 คัน/
ชั่วโมง  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรจัดแบงเปน 3 ชุด คือ ปริมาณการจราจร 500 – 
1,000 คัน/ชั่วโมง, 1,000 – 1,500 คัน/ชั่วโมง และ 1,500 – 2,000 คัน/ชั่วโมง เมื่อทําการทดสอบ
คาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวฒันะในชวงปริมาณการจราจร 251 
– 400 คัน/ชั่วโมง กับปริมาณการจราจร 401 – 550 คัน/ชั่วโมงใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 400 ถึง 800 
เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับนยัสําคัญ 
98 เปอรเซ็นตตามลําดับ ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกันของคา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยที่ชวงระยะทาง 1,200 เมตรของชุดขอมูลปริมาณการจราจร 1,000 – 
1,500 คัน/ชั่วโมง กับปริมาณการจราจร 1,500 – 2,000 คัน/ชั่วโมงเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 99 
เปอรเซ็นต 
 

3. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับจํานวน
รถจักรยานยนตของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาจํานวนรถจักรยานยนตมีผลกระทบโดยตรงตอ
การเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  โดยที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถขณะที่มีจํานวน
รถจักรยานยนตนอยจะใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนต่ํากวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
ขณะที่มีจํานวนรถจักรยานยนตมาก  เนื่องจากพฤติกรรมของรถจักรยานยนตที่หยุดจอดรถ
สัญญาณไฟจราจรในบริเวณทางแยกมีลักษณะของแถวคอยออกันอยูที่บริเวณหัวแถวของกลุม
รถยนต  เมื่อสัญญาณไฟจราจรเปลี่ยนเปนสัญญาณไฟเขียวกลุมรถจักรยานยนตจะสามารถ
เคลื่อนตัวออกไปกอนกลุมรถยนตที่อยูดานหลังของแถวคอย ซึ่งถาหากจํานวนรถจักรยานยนตมี
ปริมาณที่เพิ่มมากข้ึนยิ่งเปนการรบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลทําใหเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนมีคาเพิ่มข้ึนตามไปดวย 

  
ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลจํานวนรถจักรยนตบริเวณถนนแจงวัฒนะเปน 3 

ชุด คือ จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 5 คัน, 6 – 10 คัน และ 11 – 15 คัน สวนบรเิวณถนนนราธิวาส
ราชนครินทรจัดแบงเปน 2 ชุด คือ จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 20 คัน และ 21 – 40 คัน เมื่อทําการ
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ทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงจํานวน
รถจักรยานยนต 0 – 5 คัน กับ 6 – 10 คันใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 
200   1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 400  600  1,200 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 800 ถึง 1,000 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต
ตามลําดับ  สวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงจํานวนรถจักรยานยนต 6 – 10 คัน กับ 11 – 15 
คันมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,400 เมตรเทานั้นที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกันของคา
เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยตลอดชวงระยะทางบนถนนของชุดขอมูลจํานวนรถจักรยนต 0 – 20 
คัน กับจํานวนรถจักรยานยนต 21 – 40 คันที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต ยกเวนชวงระยะทาง 
400 เมตรเทานั้นที่ไมมีความแตกตางกันของเวลาในการเดินทางเฉลี่ยที่ระดับนัยสําคัญ 98 
เปอรเซ็นต 
 

4. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง
เฉลี่ยบนชวงถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบางมีคาผันแปรตามสัดสวนของเปอรเซ็นตการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถ  ขณะที่ในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนนจะไมพบความสัมพันธระหวาง
เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ   เนื่องจากบริเวณที่มี
สภาพการจราจรเบาบาง  กลุมรถสามารถเคลื่อนตัวไดอยางเปนอิสระมากกวาบริเวณที่มีสภาพ
การจราจรหนาแนน  ดวยเหตุนี้เมื่อสภาพการจราจรเบาบาง และเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถมีสัดสวนที่เพิ่มข้ึน สงผลทําใหเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบนชวงถนนของกลุมรถมีคา
ลดลง  แตเมื่อสภาพการจราจรหนาแนน  การเคลื่อนตัวของกลุมรถจะถูกจํากัดความเร็วโดย
ปริมาณรถบนชวงถนน จึงทําใหไมสามารถหาความสัมพันธของเวลาที่ใชในการเดินทางกับ
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถได 
 

ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนน
แจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรเปน 4 ชุด คือ เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 
10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตตามลําดับ เมื่อ
ทําการทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด  200  และ1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 
เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 



 65

20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันตลอดชวง
ระยะทางบนถนนที่ระดับระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
สําหรับพื้นศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง

ระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่
ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด และ 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 200  600  1,000 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวง
ระยะทาง 800 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง
ระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นตกับ 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 
40 เปอรเซ็นตนั้นมีคาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะ 400 ถึง 1,400 เมตร
ที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  เมื่อเปรียบเทียบการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใช
ในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,200 เมตรเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต และเมื่อพิจารณาในชวงระหวางเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 
เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตจะมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 
400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 600 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  แตหากเปรียบเทียบการเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นต
การเปลี่ยนชองทางเดินรถ 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   
 

5. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดข้ึนของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยบน
ชวงถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบางมีคาแปรผกผันกับสัดสวนเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น  
ขณะที่ในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนนไมสามารถหาความสัมพันธของเวลาที่ใชในการ
เดินทางกับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นได เนื่องจากในบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรเบาบาง  
เปอรเซ็นตที่เพิ่มขึ้นของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนเปนตัวกําหนดจํานวนรถของกลุมรถใหมี
ปริมาณลดต่ําลง สงผลทําใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนมีความรวดเร็วเพิ่มมากขึ้นดวย  
สวนบริเวณถนนที่มีสภาพการจราจรหนาแนน  เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนมีคา
คิดเปนสัดสวนที่นอย เมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการจราจรบนถนน  ทําใหไมสามารถหา
ความสัมพันธของเวลาที่ใชในการเดินทางกับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นได 
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รูปที่ 4.3  ความสัมพนัธของตัวแปรที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลี่ยบนชวงถนนแจงวัฒนะ 
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ระยะทางบนชวงถนน (เมตร) 

จํานวนรถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ

เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น

รอบเวลาสัญญาณไฟ ปริมาณการจราจร 
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รูปที่ 4.4  ความสัมพนัธของตัวแปรที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลี่ยบนชวง 
                           ถนนนราธวิาสราชนครินทร 
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จํานวนรถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ
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ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูลเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนแจง
วัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรเปน 4 ชุด คือ เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 
เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตตามลําดับ เมื่อทํา
การทดสอบคาทางสถิติ t พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะในชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดท่ีระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต  ชวงระยะทาง 
200 ถึง 800 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตรที่
ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้น 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดถึงระยะทาง 800 เมตร และในชวงระยะทาง 1,200 เมตรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวนในชวงระยะทาง 1,000  1,400 เมตรมีคาไมแตกตางกันที่ระดับ
นัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต   

 
สําหรับพื้นศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวง

ระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 10 – 20 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใช
ในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุดถึงระยะทาง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสาํคัญ 
95 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  ขณะที่ชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตมีคาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวง
ระยะทาง 400 ถึง 1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถ
ในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลา
ที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยไมแตกตางกันตลอดชวงระยะทางบนถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซน็ต  
เมื่อเปรียบเทียบเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่
เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไม
แตกตางกันที่ชวงระยะทาง 200  1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต และชวงระยะทาง 
400 ถึง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  ถาพิจารณาในชวงระหวางเปอรเซ็นตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นตมีคาเวลาในการเดินทางเฉลี่ยไม
แตกตางกันที่ตําแหนงเสนหยุด  ชวงระยะทาง  400 ถึง 1,200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต และในชวงระยะทาง 200 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 98 เปอรเซ็นต  แตเมื่อเปรียบเทียบ
การเคลื่อนตัวของกลุมรถในชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 20 – 30 เปอรเซ็นต กับ 
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30 – 40 เปอรเซ็นต พบวาเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 400 ถึง 
1,400 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
 

4.3 การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนในการศึกษานี้ไดดําเนินการ
พิจารณาออกเปน 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของ
เวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่งมีรายละเอียดที่จะกลาวถึงดังตอไปนี้ 
  

4.3.1 การกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
 

ในการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจง
วัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้ไดพิจารณาใชแบบจําลองของ Robertson สําหรับการ
คาดการณเปรียบเทียบกับรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงถนน  
เนื่องจากแบบจําลองของ Robertson ใหผลที่มีความนาเชื่อถือ และไดรับการยอมรับกันอยาง
แพรหลายในการพัฒนาใชเปนพื้นฐานของโปรแกรมการจัดตั้งสัญญาณไฟมากกวาวิธีอ่ืนๆ ที่ใชใน
การคาดการณ ซึ่งมีดวยกันหลายวิธีดังที่ไดกลาวมาในบทที่ 2 

 
แบบจําลองของ Robertson นี้เปนวิธีการที่อาศัยขอมูลปริมาณการจราจรที่เสน

หยุดมาใชคาดการณปริมาณการจราจรที่เคลื่อนตัวผานจุดสังเกตบนชวงถนน  จากสมการที่ (4.1) 
จะเห็นไดวาแบบจําลองของ Robertson นั้นประกอบไปดวยคาพารามิเตอรตางๆ  ที่สามารถ
ปรับเปลี่ยนคาไดตามลักษณะการเคลื่อนตัวของกลุมรถ และลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ศึกษา  
ดังนั้นในการวิเคราะหจึงตองทําการปรับแกคาพารามิเตอรดังกลาวกอน เพื่อใหผลการคาดการณ
การกระจายตวัของปริมาณการจราจรมีความสอดคลองกับขอมูลที่เก็บบันทึกไดจากภาคสนาม 
 
                                                                                                                                       (4.1) 
 

โดยที่  q1(i) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา  i  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานเสนหยุด 
 q2 (i+t) = ปริมาณจราจรที่ชวงเวลา (i+t)  ขณะที่กลุมรถเคลื่อนตัวผานจุดสังเกต 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing  factor) 

)1(*)1()(*)( 212 −+−+=+ tiqFiqFtiq
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 α = คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
 β = คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel - time factor) 
 T = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 

 
ผลการศึกษาคาพารามิเตอรการกระจายตัว (α )  คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการ

เดินทาง (β ) และคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง Robertson ในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
พบวา บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาα  เฉลี่ยเทากับ 0.321  คา β เฉลี่ยเทากับ 0.758 และคา K 
เฉลี่ยเทากับ 0.242  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาα  เฉลี่ยเทากับ 0.201  คา β

เฉลี่ยเทากับ 0.833 และคา K เฉลี่ยเทากับ 0.167 ตลอดชวงความยาวของถนน  ซึ่งแตกตางจาก
คาที่ Robertson ไดแนะนําไว กลาวคือ คาα เทากับ 0.5  คาβ เทากับ 0.8 และคา K = α *β
เทากับ 0.4   ดังนั้นจึงสรุปไดวาคาพารามิเตอร α  และβ ในแบบจําลองของ Robertson ควรมีคา
ผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษาในแตละแหง เพื่อ
ทําใหผลการคาดการณลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรมีความถูกตองมากขึ้น 

 
ตารางที่ 4.9  คาพารามเิตอรของแบบจําลอง Robertson ในบริเวณพื้นที่ทาํการศึกษาทั้งสองแหง 

คาพารามิเตอรของแบบจําลอง Robertson พื้นที่ทาํการศึกษา 
ระยะทาง 200 400 600 800 1,000 1,200 1,400 
α 0.45 0.32 0.29 0.31 0.30 0.30 0.28 
β 0.69 0.76 0.78 0.76 0.77 0.77 0.78 

ถนนแจงวฒันะ 

K 0.31 0.24 0.22 0.24 0.23 0.23 0.22 
α 0.21 0.22 0.21 0.20 0.19 0.18 0.20 
β 0.82 0.82 0.83 0.83 0.84 0.85 0.84 

ถนนนราธิวาสราชนครินทร 

K 0.18 0.18 0.17 0.17 0.16 0.15 0.16 
 

เมื่อเปรียบเทียบคาการกระจายตัว (K) จะเห็นไดวา คา K เฉลี่ยในบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีคามากกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร เพราะบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวน
ของปริมาณการจราจร และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนต่ํากวาบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทร  แตมีสัดสวนเปอรเซ็นตในการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนที่สูงกวา 
สงผลทําใหเกิดการกระจายตัวของกลุมรถมากกวาดวย   เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางคา K  
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รูปที่ 4.5  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ตําแหนงเสนหยุด 

31.0
69.0
45.0

=
=
=

K
β
α

600 เมตร 

400 เมตร 

200 เมตร 

24.0
76.0
32.0

=
=
=

K
β
α

22.0
78.0
29.0

=
=
=

K
β
α

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 
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รูปที่ 4.5  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

(ตอ) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

800 เมตร 
24.0
76.0
31.0

=
=
=

K
β
α

1,000 เมตร 

1,200 เมตร 

1,400 เมตร 

23.0
77.0
30.0

=
=
=

K
β
α

23.0
77.0
30.0

=
=
=

K
β
α

22.0
78.0
28.0

=
=
=

K
β
α
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รูปที่ 4.6  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

200 เมตร 
18.0
82.0
21.0

=
=
=

K
β
α

ตําแหนงเสนหยุด 

600 เมตร 

400 เมตร 
18.0
82.0
22.0

=
=
=

K
β
α

17.0
83.0
21.0

=
=
=

K
β
α



 74

 
รูปที่ 4.6  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

(ตอ) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

ปริมาณการจราจร (คัน / 4 วินาที) 

800 เมตร 
17.0
83.0
20.0

=
=
=

K
β
α

1,000 เมตร 

1,200 เมตร 

1,400 เมตร 

16.0
84.0
19.0

=
=
=

K
β
α

15.0
85.0
18.0

=
=
=

K
β
α

16.0
84.0
20.0

=
=
=

K
β
α
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กับตําแหนงของจุดสังเกตบนชวงถนนในตารางที่ 4.9 พบวา ขณะที่ตําแหนงของจุดสังเกตบนชวง
ถนนมีระยะทางเพิ่มมากขึ้น  คา K จะมีคาลดต่ําลง และมีคาเปลี่ยนแปลงนอยมากในชวง
ระยะทาง 1,000 ถึง 1,400 เมตร 
 
  รูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงระยะทาง 200  400  
600  800  1,000  1,200 และ 1,400 เมตรของถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรกับ
ผลที่คาดการณโดยใชแบบจําลองของ Robertson สามารถแสดงไดดังรูปที่ 4.5 และรูปที่ 4.6  เมื่อ
ทําการทดสอบเปรียบเทียบคาทางสถิติดวยวิธี Kolmogorov-Smirnov แลว พบวา แบบจําลองของ 
Robertson ใหผลการคาดการณที่ไมแตกตางกันกับลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจร 
ที่เกิดขึ้นตลอดชวงความยาวของถนนที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต   

 
4.3.2 การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง 

 
สําหรับการศึกษาลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ

บนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้จะดําเนินการวิเคราะหเปรียบเทียบกับ
รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางจํานวนสี่แบบ คือ การกระจายตัวแบบ Normal  
แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ Rectangular ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
1.  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Normal 

                  
                       (4.2) 
 

โดยที่  t j      = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน (วินาที) 
  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของรถทั้งหมด (วินาที) 
 σt      = คาเบี่ยงเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

 
2.  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Transformed Normal  

                                              
                                                                                                        (4.3) 

 
โดยที่  x = ระยะทางที่รถเคลื่อนตัวระหวางจุดสังเกตทั้งสอง  (เมตร) 
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 T = เวลาที่ใชในการเดินทางของรถแตละคัน  (วินาที) 
 v = ความเร็วของรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 
  = ความเร็วเฉลี่ยของรถทั้งหมด  (เมตร / วินาที) 
 σv = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของความเร็วรถแตละคัน  (เมตร / วินาที) 

 
3. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Geometric 
 

                                                   1)1(*)( −−−= tjFFjP                                              (4.4) 
   

โดยที่  P(j) = ความนาจะเปนของรถที่แลนผานจุดสังเกตที่หนึ่งในชวงเวลา i มายังจุด
สังเกตที่สองในชวงเวลา j  

 t = 0.8 เทาของเวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของยวดยาน 
 F = คาปรับแกสมการ (Smoothing Factor) 

 
4. การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางแบบ Rectangular 
 

กรณีที่ (t1-0.5) ≤ t j≤ (t2+0.5)  
                                     ( )

)5.0()5.0(
1

12 −−+
==

tt
Ftf di                (4.5) 

 
กรณีที่ t j< (t 1- 0.5) และ t j > (t2+0.5) 
                           0)( =jtf                                                  (4.6) 
 

โดยที่ t1 =  0.5 (2 - ad) *        ;    t1 = 1 , 2 , 3 , … 
 t2 =  0.5 (2 + ad) *              ;    t2 = 1 , 2 , 3 , … 
 Fd = คาปรับแกการกระจายตัว (Dispersion Factor)   =   

)1(
1

jd ta+
 

  = เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย 
 ad = คาสัมประสิทธิ์ที่ใหการเขารูปดีที่สุด 

 
จากการเปรียบเทียบขอมูลเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถจากตารางที ่4.10 

และ4.11 พบวา เวลาที่ใชในการเดนิทางของกลุมรถจากเสนหยุดถงึตาํแหนงของจุดสังเกตบนชวง

v

jt

jt

jt
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ถนนแจงวฒันะมีคาแตกตางกับเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  โดยที่การเคลื่อนตัวของกลุมรถบริเวณถนนแจงวัฒนะใชเวลาในการ
เดินทางที่ต่ํากวา และมีคาสมัประสิทธิก์ารกระจายตวั (εt)  ของเวลาที่ใชในการเดนิทางสงูกวา
บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  เมื่อพจิารณาคาพารามิเตอรของลักษณะการกระจายตัวแบบ 
Rectangular พบวา คาสมัประสิทธิ ์ad เฉลี่ยบนชวงถนนแจงวัฒนะเทากับ 0.66  คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 0.04  สวนถนนนราธวิาสราชนครินทรมีคา ad  เฉลี่ยเทากับ 0.56  คาเบี่ยงเบน
มาตรฐานเทากับ 0.09 ซึง่จะใหคาใกลเคยีงกับผลการศกึษาของ Tracz(1975) บนถนน Krasicki 
ที่มีคา ad เทากับ 0.64 และ 0.57 

 
ตารางที ่ 4.10  เวลาทีใ่ชในการเดนิทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

ตําแหนงของจดุสังเกตจากเสนหยุด (เมตร) คาพารามิเตอร 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

 จํานวนกลุมรถทีท่ําการศึกษา 83 83 83 83 83 83 83 
 จํานวนของรถทั้งหมด (คัน) 2,106 2,066 2,041 1,933 1,917 1,859 1,846 
 เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ (วนิาที) 26.14 42.83 55.04 66.20 77.21 89.70 101.09
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (วนิาที) 8.64 10.80 12.79 16.18 18.27 21.05 22.55 
 คาสัมประสทิธิ์การกระจายตัว 
 εt  = S.D./Mean 

0.33 0.25 0.23 0.24 0.24 0.23 0.22 

 
 
ตารางที่ 4.11  เวลาที่ใชในการเดนิทางเฉลีย่ของกลุมรถบนชวงถนนนราธิวาสราชนครนิทร 

ตําแหนงของจดุสังเกตจากเสนหยุด (เมตร) คาพารามิเตอร 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

 จํานวนกลุมรถทีท่ําการศึกษา 106 106 106 106 106 70 70 
 จํานวนของรถทั้งหมด (คัน) 4,688 4,630 4,195 3,945 3,732 2,528 2,526 
 เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลีย่ (วนิาที) 27.25 44.02 61.63 76.69 90.33 102.34 118.14
 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (วนิาที) 5.29 8.52 11.01 13.17 14.73 15.99 19.90 
 คาสัมประสทิธิ์การกระจายตัว 
 εt  = S.D./Mean 

0.19 0.19 0.18 0.17 0.16 0.16 0.17 
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ผลการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบน
ชวงถนนแจงวัฒนะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรที่ระยะทาง 200  400  600  800  1,000  
1,200  และ1,400 เมตร ระหวางขอมูลที่สังเกตไดจากภาคสนามกับผลที่คาดการณโดยใชรูปแบบ
การกระจายตัวแบบ Normal  แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ 
Rectangular สามารถแสดงไดดังรูปที่ 4.7 และรูปที่ 4.8  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติของความ
แตกตางระหวางความถี่ท่ีสังเกตไดกับความถี่ที่คาดวาจะเปนดวยวิธี Kolmogorov-Smirnov 
พบวา การกระจายตัวแบบ Transformed Normal ใหผลการคาดการณที่ไมแตกตางกับขอมูลที่
สังเกตไดในบริเวณถนนแจงวัฒนะบนชวงระยะทาง 600 เมตรที่ระดับนัยสําคัญ 99 เปอรเซ็นต 
และบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรบนชวงระยะทาง 400  1,200 และ1,400 เมตรที่ระดับ
นยัสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  แตเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการ
เดินทางทั้งสี่แบบ พบวา การกระจายตัวแบบ Transformed Normal ใหผลการคาดการณที่
ใกลเคียงกับขอมูลที่สังเกตไดมากที่สุด รองลงมาคือ การกระจายตัวแบบ Normal  การกระจายตัว
แบบ Rectangular และการกระจายตัวแบบ Geometric ตามลําดับ 

  
ตารางที่ 4.12  คาทดสอบทางสถิติของรูปแบบการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวฒันะ 

คาทดสอบทางสถิติดวยวิธ ีKolmogorov-Smirnov รูปแบบการกระจายตวั 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

แบบ Normal 0.125 0.120 0.117 0.148 0.143 0.141 0.129 
แบบ Transformed Normal 0.078 0.038 0.034 0.052 0.049 0.049 0.044 
แบบ Geometric 0.306 0.271 0.268 0.288 0.295 0.305 0.302 
แบบ Rectangular 0.128 0.136 0.136 0.161 0.151 0.146 0.144 

 
 
ตารางที่ 4.13  คาทดสอบทางสถิติของรูปแบบการกระจายตัวบนชวงถนนนราธิวาสราชนครินทร 

คาทดสอบทางสถิติดวยวิธ ีKolmogorov-Smirnov รูปแบบการกระจายตวั 
 200 400 600 800 1000 1,200 1,400 

แบบ Normal 0.060 0.067 0.056 0.057 0.053 0.049 0.070 
แบบ Transformed Normal 0.030 0.017 0.026 0.028 0.033 0.025 0.012 
แบบ Geometric 0.249 0.260 0.266 0.239 0.238 0.230 0.240 
แบบ Rectangular 0.112 0.092 0.093 0.101 0.107 0.081 0.089 
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รูปที่ 4.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

200 เมตร 

33.0
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t
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ξ
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600 เมตร 

800 เมตร 

400 เมตร 
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ξ
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=

=

=

t

t
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24.0
18.16
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t
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จํานวนรถ (คัน) 
เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.7  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

(ตอ) 

1,000 เมตร 
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จํานวนรถ (คัน) 

1,400 เมตร 
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.8  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

800 เมตร 
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

200 เมตร 

400 เมตร 

600 เมตร 
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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รูปที่ 4.8  รูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดนิทางบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

(ตอ) 

1,000 เมตร 
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1,400 เมตร 
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เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

เวลาที่ใชในการเดินทาง (วินาที) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 

จํานวนรถ (คัน) 
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4.4 การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 

 
ในการศึกษาครั้งนี้ไดดําเนนิการวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวง

ถนนแจงวฒันะ และถนนนราธิวาสราชนครินทรตามลกัษณะความสัมพันธของรอบสัญญาณไฟ  
ปริมาณการจราจร  จาํนวนรถจักรยานยนต  เปอรเซน็ตการเปลี่ยนชองทางเดนิรถ และเปอรเซ็นต
ของกิจกรรมทีเ่กิดขึ้น  เพื่อเรียนรูถงึการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกระจายตวัของกลุมรถจาก
ความผนัแปรของปจจัยตางๆ ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน ดงัรายละเอยีดที่แสดงในตารางที่ 4.14 และ
ตารางที่ 4.15   

 
1. ทําการพจิารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว ( K ) ของแบบจําลอง 

R o b e r t s o n  กับรอบเวลาสัญญาณไฟของพื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวมีคา
แปรผกผันกับรอบเวลาสัญญาณไฟ เนื่องจากขณะที่รอบเวลาสญัญาณไฟต่ําจะมีปริมาณการ
เคลื่อนตัวของกลุมรถที่ออกจากทางแยกนอยกวารอบเวลาสัญญาณไฟสูง สงผลทําใหเกิดความ
หนาแนนของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ลดลงดวย ดังนัน้คาการกระจายตวัของกลุมรถจงึมี
คาที่สูงกวานัน่เอง  เมื่อทาํการทดสอบทางสถิต ิ t  ของความแตกตางคาการกระจายตวัในบรเิวณ
พื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวัฒนะที่รอบเวลาสญัญาณไฟ 200 
– 300 วินาท,ี 301 – 400 วนิาท,ี 401 – 500 วินาท ีและ 501 – 600 วนิาที ไมมคีาแตกตางกนัที่
ระดับนัยสําคญั 95 เปอรเซน็ต เชนเดียวกบับริเวณถนนนราธวิาสราชนครินทรที่รอบเวลาสัญญาณ
ไฟ 125 วนิาท ี และ 150 วินาท ี ก็ไมมีคาความแตกตางที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
2. ทาํการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 

Robertson กบัปริมาณการจราจรของพืน้ที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตัวบนชวงถนน
แจงวัฒนะที่มสีภาพการจราจรเบาบางมีคาแปรผกผันกบัปริมาณการจราจร  ขณะที่คาการ
กระจายตวับนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทรที่มีสภาพการจราจรหนาแนนกวามีคาแปรผันตาม
กับปริมาณการจราจร  เมื่อวเิคราะหความแตกตางของคาการกระจายตัวบนชวงถนนแจงวัฒนะ
ในชวงระหวางปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง, 251 – 400 คัน/ชัว่โมง และ 401 – 550 
คัน/ชัว่โมง พบวาคาการกระจายตัวของขอมูลปริมาณการจราจร 100 – 250 คัน/ชั่วโมง กับ 401 – 
550 คัน/ชั่วโมงที่มีความแตกตางกนัที่ระดบันัยสําคัญ 95 เปอรเซนตเทานั้น  สวนบริเวณถนน
นราธวิาสราชนครินทรมีคาการกระจายตวัในชวงระหวางปริมาณการจราจร 500 – 1,000 คัน/
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ชั่วโมง, 1,000 – 1,500 คัน/ชั่วโมง และ 1,500 – 2,000 คัน/ชัว่โมง ไมแตกตางกนัเลยที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
ตารางที ่ 4.14  ปจจัยทีม่ีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ 

คาการกระจายตัว ( K ) ปจจัยที่มีผลตอคาการกระจายตัว 
คาเฉลี่ย จํานวนจุดสังเกต คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

200 – 300 0.247 7 0.041 
301 – 400 0.227 7 0.021 
401 – 500 0.241 7 0.033 

รอบเวลาสัญญาณไฟ 
(วินาที) 

501 - 600 0.216 7 0.022 
100 - 250 0.259 7 0.035 
251 – 400 0.247 7 0.031 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

401 - 550 0.216 7 0.029 
0 – 5 0.261 7 0.034 
6 – 10 0.231 7 0.034 

จํานวนรถจักรยานยนต 
(คัน) 

11 - 15 0.200 7 0.022 
0 – 10 0.248 7 0.088 
10- 20 0.228 7 0.027 
20 – 30 0.248 7 0.037 

เปอรเซ็นตการ 
เปล่ียนชองทางเดินรถ 

(%) 
30 – 40 0.260 7 0.025 
0 – 10 0.244 7 0.033 

10 – 20 0.246 7 0.033 
20 – 30 0.234 7 0.036 

เปอรเซ็นตของกิจกรรม 
ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน 

(%) 
30 – 40 0.158 7 0.029 

 
3. ทําการพจิารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว ( K ) ของแบบจําลอง 

Robertson กับจํานวนรถจักรยานยนตของพื้นที่ศึกษาทัง้สองแหง พบวาคาการกระจายตวัมีคา
แปรผกผันกับจํานวนรถจักรยานยนต กลาวคือ เมื่อจํานวนรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้นมีผลทําให
เกิดการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนลดลง สาเหตุเปนเพราะการเคลื่อนตัวของ
รถจักรยานยนตจะกีดขวางทางเดนิ และจาํกัดการใชความเร็วของกลุมรถที่เคลื่อนที่ตามมา
หลังจากไดรับสัญญาณไฟเขียว   ภายหลังจากการเปรยีบเทียบความแตกตางของคาการกระจาย
ตัวของพืน้ที่ศกึษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนนแจงวฒันะที่ชวงระหวางจาํนวนรถจักรยานยนต 0 
– 5 คัน กับ 10 – 15 คันมีคาการกระจายตัวแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นตเทานัน้  
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สวนบริเวณถนนนราธวิาสราชนครินทรไมมีความแตกตางกนัของคาการกระจายตัวที่ชวงระหวาง
จํานวนรถจักรยานยนต 0 – 20 คัน กบั 21 – 40 คันเลยที่ระดบันัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

 
ตารางที่ 4.15  ปจจัยที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนนราธวิาสราชนครินทร 

คาการกระจายตัว ( K ) ปจจัยที่มีผลตอคาการกระจายตัว 
คาเฉลี่ย จํานวนจุดสังเกต คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

125 0.169 7 0.010 รอบเวลาสัญญาณไฟ 
(วินาที) 150 0.159 7 0.020 

500 – 1,000 0.160 7 0.014 
1,000 – 1,500 0.166 7 0.011 

ปริมาณการจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

1,500 – 2,000 0.172 7 0.028 
0 – 20 0.169 7 0.011 จํานวนรถจักรยานยนต 

(คัน) 21 – 40 0.159 7 0.015 
0 – 10 0.142 7 0.022 

10 – 20 0.167 7 0.013 
20 – 30 0.174 7 0.013 

เปอรเซ็นตการ 
เปล่ียนชองทางเดินรถ 

(%) 
30 - 40 0.153 7 0.004 
0 – 10 0.210 7 0.027 

10 – 20 0.161 7 0.009 
20 – 30 0.167 7 0.015 

เปอรเซ็นตของกิจกรรม 
ที่เกิดขึ้นบนชวงถนน 

(%) 
30 – 40 0.157 7 0.019 

 
4. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 

Robertson กับเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาคาการ
กระจายตัวมีคาแปรผันตามเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ โดยที่เมื่อเปอรเซ็นตการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถบนชวงถนนมีคาเพ่ิมข้ึนจะทําใหพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถมีแนวโนมที่
เพิ่มมากขึ้น แตถาเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนมีคาลดต่ําลงจะทําให
พฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถมีแนวโนมลดลงดวย  เมื่อทําการวิเคราะหคาการกระจายตัว
ตามชวงของขอมูลเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 
20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นตในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนนแจง
วัฒนะมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันทุกชวงขอมูลที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  สวน
บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวางเปอรเซ็นตการ
เปลี่ยนชองทางเดินรถ 0 – 10 เปอรเซ็นต กับ 30 – 40 เปอรเซ็นต และชวงระหวางเปอรเซ็นตการ
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เปลี่ยนชองทางเดินรถ 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต 
 

5. ทําการพิจารณาหาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัว (K) ของแบบจําลอง 
Robertson กับเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาคาการกระจายตวั
มีคาแปรผกผันเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น เนื่องจากสัดสวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนน
ซึ่งประกอบดวยประเภทการกลับรถ  การหยุดจอดรถ และการเลี้ยวรถออกจากถนนจะมีผล
โดยตรงตอการกีดขวางการเคลื่อนตัวของกลุมรถ สงผลใหการเคลื่อนตัวของกลุมรถมีการชะลอ
ความเร็วลง ดังนั้นพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถยอมมีลักษณะที่ลดลงดวย  เมื่อทําการ
วเิคราะหคาการกระจายตัวตามชวงขอมูลเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 
20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นต ในพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวา
บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวางเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่
เกิดขึ้น 0 – 10 เปอรเซ็นต, 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และชวงระหวางเปอรเซ็นต
ของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต กับ 20 – 30 เปอรเซ็นตเทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 
เปอรเซ็นต  สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคาการกระจายตัวไมแตกตางกันที่ชวงระหวาง
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 10 – 20 เปอรเซ็นต, 20 – 30 เปอรเซ็นต และ 30 – 40 เปอรเซ็นต
เทานั้นที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 
 

จากผลการศึกษารูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนนแจงวัฒนะ 
และถนนนราธิวาสราชนครินทร พบวาคาการกระจายตัว (K) ของกลุมรถบนชวงถนนมีคาผัน
แปรเปล่ียนไปตามลักษณะทางกายภาพ และสภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษาในแตละแหง 
รายละเอียดของปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของกลุมรถสามารถจัดแบงตามลักษณะคากีด
ขวางการกระจายตัว (Friction) ไดเปน 2 ประเภท คือ คากีดขวางการกระจายตัวภายใน (Internal 
friction) และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External friction) โดยที่คากีดขวางการกระจาย
ตัวภายในมีความสัมพันธเกี่ยวของกับปริมาณการจราจร  จํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และ
จํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนทั้งหมด เชน การกลับรถ  การหยุดจอดรถ  การเลี้ยวรถ
ออกจากถนน เปนตน  สวนคากีดขวางการกระจายภายนอกจะมีรายละเอียดที่เกี่ยวของกับ
ลักษณะทางกายภาพของถนน เชน ความกวาง  ความลาดชัน  จํานวนชองทางเดินรถ และส่ิงที่มี
ผลตอการรบกวนการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนน  รายละเอียดของปจจัยที่เกี่ยวของกับคา
กีดขวางการกระจายตัวภายใน และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกของพื้นที่ทําการศึกษาทั้ง
สองแหงจะถูกแสดงไวในตารางที่ 4.16 และตารางที่ 4.17 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.16  ปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวภายในของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง  

ปริมาณจราจร 
(คัน/ชั่วโมง) 

กิจกรรมที่เกิดขึ้น 
(คัน/ชั่วโมง) 

 
พื้นที่ทําการศึกษา 

รถจักรยา
นยนต 

รถยนต 
สวนบุคคล 

รถบรรทุก
(>6 ลอ) 

รถ 
โดยสาร 

การเปลี่ยน
ชองทาง
เดินรถ 
( % ) 

การ 
กลับรถ 

การ 
หยุดจอด 

การ 
เลี้ยวรถ 

 ถนนแจงวัฒนะ 0 - 184 91 - 682 0 - 31 0 - 227 6.1 – 35.3 0 0 - 106 0 - 152 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร 86 - 864 547–1,752 0 - 173 0 - 86 5.6 – 34.0 0 - 259 0 - 48 0 - 403 
 
ตารางที่ 4.17  ปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 

ชองทางเดินรถ ส่ิงที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถ  
พื้นที่ทําการศึกษา 

ความ 
ลาดชัน จํานวน 

(ชอง) 
กวาง 

(เมตร) 
บัสเลน
(ชอง) 

เสน
หยุด 

คน 
เดินถนน 

การ 
กลับรถ 

การ 
หยุดจอด 

การ 
เลี้ยวรถ 

 ถนนแจงวัฒนะ ราบเรียบ 3 3.45 - มี มี ไมมี มี มี 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร ราบเรียบ 4 3.20 1 ไมมี ไมมี มี มี มี 
 
 เมื่อเปรียบเทียบขอมูลของปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัวในพื้นทีศ่กึษาทัง้
สองแหง พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนของปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวางการกระจายตัว
ภายในที่ต่ํากวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร  แตในขณะเดียวกันจะมีปจจัยที่เกี่ยวของกับคา
กีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่มากกวา  หลังจากการพิจารณาปจจัยที่เกี่ยวของกับคากีดขวาง
การกระจายตัวแลวจึงดําเนินการกําหนดหาคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง 
โดยใชแบบจําลองของ Manar and Baass(1996) ดังสมการที่ 4.7 ซึ่งแสดงความสัมพันธระหวาง
คาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีดขวางการกระจาย
ภายนอก ในลักษณะของกราฟรูปพาราโบลิก 
 
                                            α = ⋅ −f

v
s

v
se ( )1                                                    (4.7)            

   
โดยที่ f e      =   คากีดขวางการกระจายตัวภายนอก (External   friction) 
 v       =   ปริมาณการจราจร ; คัน/ชั่วโมง 
 s       =   ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturation  flow) ; คัน/ชั่วโมง  
 α      =   คาพารามิเตอรการกระจายตัว (Dispersion factor) 
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 ผลการวิเคราะหคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวาบริเวณถนน
แจงวัฒนะมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในเทากับ 0.088 และคากีดขวางการกระจายตัว
ภายนอกเทากับ 3.983   สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคากีดขวางการกระจายตัว
ภายในเทากับ 0.201 และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกเทากับ 1.248 ตามลําดับ  เมื่อ
เปรียบเทียบผลการวิเคราะหจะเห็นไดวามีความสอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของการกระจาย
ตัวของกลุมรถบนชวงถนน  กลาวคือ บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีสัดสวนของปริมาณ
การจราจรที่สูงกวาถนนแจงวัฒนะมาก สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในสูงดวย  
ในขณะที่บริเวณถนนแจงวัฒนะมีปจจัยที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
มากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร โดยเฉพาะอยางยิ่งการรบกวนจากแถวคอยของกลุมรถบน
ถนนแจงวัฒนะในทิศทางเลี้ยวขวามุงเขาสูถนนติวานนทที่ขวางกั้นการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ทิศทางที่ศึกษา สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่สูงตามไปดวย 

 
ตารางที่ 4.18  ความสัมพนัธระหวางคาพารามเิตอรของแบบจําลอง Robertson กับคากีดขวาง  

การกระจายตวัในบริเวณพืน้ที่ศึกษาทั้งสองแหง           
คาพารามิเตอร 

แบบจําลอง Robertson 
คากีดขวางการกระจายตัว 

( Friction) 
 

พื้นที่ทําการศึกษา 
จํานวน 
กลุมรถ 

αเฉล่ีย βเฉล่ีย Kเฉล่ีย ภายใน (v/s) ภายนอก (fe) 
 ถนนแจงวัฒนะ 83 0.321 0.758 0.242 0.088 3.983 
 ถนนนราธิวาสราชนครินทร 106 0.201 0.833 0.167 0.201 1.248 
 
 
4.5 การวิเคราะหขอมลูดวยโปรแกรม TRANSYT-7F 

 
ภายหลังจากการดําเนินการพิจารณาคาการกระจายตัว (K) บนชวงถนนของพื้นที่ศึกษา

ทั้งสองแหงแลว ข้ันตอนตอไปจะทําการศึกษาขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F รุนที่ 8 โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) ของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการใช
คาการกระจายตัวที่ตางกัน ซึ่งจะทําใหทราบถึงแนวทางในการเลือกใชคาการกระจายตัวไดอยาง
ถูกตอง สงผลทําใหการประมวลผลของโปรแกรมมีคาที่สอดคลองกับลักษณะการจราจรที่เกิดขึ้น
จริงมากที่สุด   ขั้นตอนในการวิเคราะหความออนไหวคาการกระจายตัวนี้ไดพิจารณาเลือกใชพื้นที่
ทําการศึกษาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรมาทํา
การทดสอบผลกระทบที่เกิดขึ้น เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีการควบคุมรอบเวลาสัญญาณไฟจราจรที่
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บริเวณทางแยกแบบคงที่ จึงสะดวกตอการนําไปใชในการวิเคราะหประมวลผลดวยโปรแกรม 
TRANSYT 

 
4.5.1 ขั้นตอนการเขียนโปรแกรม 
 

ในการศึกษาวิเคราะหความออนไหวของความผันแปรคาการกระจายตัวของกลุมรถ
ที่มีตอผลกระทบที่เกิดขึ้นบนถนนโดยโปรแกรม TRANSYT นั้นจะประกอบดวยขั้นตอนการเขียน
โปรแกรมดังตอไปนี้ 

  
•  การกาํหนดโหนด (Node) ของโครงขายถนน 

 ในการกําหนดโหนดของโครงขายถนนที่ทําการศึกษานั้นตองทาํการกาํหนดโหนด
ทุกจุดของบริเวณทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟ ซึ่งจากขอมูลที่ทําการเก็บรวบรวมบนถนน
นราธิวาสราชนครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร พบวาโครงขายของถนน
ที่ทําการศึกษาในโปรแกรม TRANSYT นี้จะประกอบดวยโหนดจํานวนทั้งหมด 2 โหนด กลาวคือ 
โหนดที่ 1 ถูกกําหนดตําแหนงใหเปนบริเวณทางแยกจันทนนนทรี และโหนดที่ 2 ถูกกําหนด
ตําแหนงใหเปนบริเวณทางแยกนรินธร โดยมีทิศทางการเคลื่อนตัวของปริมาณการจราจรจาก
โหนดที่ 1 ไปยังโหนดที่ 2 ดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 4.9 

 

 
 

รูปที่ 4.9  การกําหนดโหนดที่ใชในการเขียนโปรแกรม TRANSYT บนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
 

•  การกาํหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจร 
 เมื่อทําการกําหนดโหนดของโครงขายถนนเสร็จเรียบรอยแลว ตอไปก็จะทําการ

กําหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรที่บริเวณทางแยก เพื่อใชเปนขอมูลสําหรับ
นําไปใชประมวลผลของโปรแกรม TRANSYT ซึ่งในการกําหนดหมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวนี้มี
วธิีการกําหนดสองวิธี คือ วิธีการกําหนดแบบมาตรฐาน (Standard) และแบบ NEMA  โดยการ
วิเคราะหคร้ังนี้ไดพิจารณาเลือกใชวิธีการกําหนดแบบมาตรฐานดังรายละเอียดที่แสดงในรูปที่ 
4.10  แตเนื่องจากโปรแกรม TRANSYT นี้ไดรับการพัฒนาขึ้นมาใชในประเทศสหรัฐอเมริกาที่มี
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ทิศทางการจราจรขับข่ีในชองทางเดินรถดานขวาแตกตางจากประเทศไทยที่มีทิศทางการจราจรขับ
ขี่ในชองทางเดินรถดานซาย ดังนั้นจึงตองทําการกลับทิศทางการจราจรที่บริเวณทางแยกจากการ
เก็บขอมูลภาคสนามกอนที่จะนํามาประมวลผลการวิเคราะหดวยโปรแกรมดังรูปที่ 4.11 
 

 
 

รูปที่ 4.10  หมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
                        (เมื่อยงัไมปรับเปลี่ยนชองทางเดินรถตามโปรแกรม TRANSYT-7F) 
 
 

  
 

รูปที่ 4.11  หมายเลขทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรบนถนนนราธิวาสราชนครินทร 
                (เมือ่ปรับเปลี่ยนชองทางเดนิรถตามโปรแกรม TRANSYT-7F) 

 
•  วิธกีารปอนขอมูลลงในโปรแกรม  

 เมื่อกําหนดโหนด และทิศทางการเคลื่อนตัวของการจราจรที่บริเวณทางแยกแลว 
ขั้นตอนตอไปเปนการดําเนินการเขียนขอมูลลงในโปรแกรม TRANSYT ตามประเภทของเรคคอรด 
(Record Type) ที่เกี่ยวของกับลักษณะการจราจรที่ทําการศึกษา ซึ่งรายละเอียดของการปอน
ขอมูลลงในเรคคอรดตางๆ ไดแสดงไวในภาคผนวก ง. ในการศึกษาความผันแปรคาการกระจายตัว
ตอผลกระทบที่เกิดขึ้นบนถนนนราธิวาสราชนครินทรนี้จะประกอบดวยขอมูลที่สําคัญในการเขียน
โปรแกรม TRANSYT ดังนี้ คือ ปริมาณการจราจร (Volume) ในแตละทิศทางการเคลื่อนตัว, รอบ
เวลาและจังหวะสัญญาณไฟที่บริเวณทางแยก, ปริมาณการจราจรอิ่มตัวที่เสนหยุด (Saturated 
Flow), ความเรว็เฉลี่ย และคาการกระจายตัว (K) ของกลุมรถบนชวงถนน โดยที่สัญญาณไฟจราจร
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ที่บริเวณทางแยกจันทนนนทรี และทางแยกนรินธรจะถูกควบคุมดวยจังหวะสัญญาณไฟ 3 และ 4 
จังหวะดังรูปที่ 4.12 และ 4.13 

 

 
                                      จงัหวะที่ 1           จงัหวะที่ 2          จงัหวะที่ 3 

รูปที่ 4.12  ลาํดับของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณทางแยกจนัทนนนทร ี
 
 

 
                               จังหวะที่ 1       จงัหวะที่ 2       จงัหวะที ่3      จงัหวะที่ 4 

รูปที่ 4.13  ลาํดับของจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่บริเวณทางแยกนรินธร 
 
4.5.2 การประมวลผลโปรแกรม 

 
การวิเคราะหความออนไหวของผลกระทบที่เกิดขึ้นจากความผันแปรคากระจายตัว

นี้ จะพิจารณาขอมูลที่ไดจากการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) 
จากโปรแกรม TRANSYT-7F โดยการทดสอบนี้ไดเลือกใชเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชา
เฉล่ียบนลิงค 201  202 และ 209 ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคาดัชนีอัตถ
ประโยชนที่เสียไป (Disutility Index , D.I.) ของโครงขายที่พิจารณา เนื่องจากสามารถเปนตัวแทน
ของความลาชารวมที่เกิดข้ึน และจํานวนรถที่หยุด ซึ่งนาจะแสดงถึงคุณลักษณะของการจราจรที่
เกิดขึ้นไดดีในระดับหนึ่ง กลาวคือ เมื่อคา D.I. นี้มากจะหมายถึงรถจะตองหยุดมากขึ้น สงผลทําให
มีความลาชารวมที่เกิดขึ้นมาก แสดงวามีสภาพการจราจรที่ติดขัดขึ้นกวาเดิม แตถาคา D.I.ลดลงก็
แสดงวาสภาพการจราจรดีขึ้น 

 
ในการศึกษาความผันแปรของคาการกระจายตัวที่มีผลกระทบตอเวลาที่ในการ

เดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค (Link) ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคา
ดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (D.I.) ที่เกิดขึ้นบนโครงขายนี้  ในการวิเคราะหไดทําการจัดแบงขอมูล
วิเคราะหตามรอบเวลาสัญญาณไฟออกเปน  2  ชุด   คือ   รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาที   และ  
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รูปที่ 4.14  การวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอเวลาทีใ่ชในการเดนิทาง และ 
                ความลาชาเฉลี่ยบนลิงค 201  202 และ 209 ในบริเวณทางแยกนรินธร 
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ลิงค 201 (การเคลื่อนตัวในทิศทางตรง)

ลิงค 202 (การเคลื่อนตัวในทิศทางเล้ียวซาย)

ลิงค 209 (การเคลื่อนตัวในทิศทางเลี้ยวขวา)
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รูปที่ 4.15  การวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสยีไป  
                (D.I.) และคาออฟเซ็ทที่เกิดขึ้นชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรนิธร 

 
150 วินาทีตามลําดับ  เมื่อทําการทดสอบคาทางสถิติ R2 ของความสัมพันธระหวางคาการกระจาย
ตัว กับเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค 201 202 และ 209 พบวาความผัน
แปรของคาการกระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอเวลาที่ใชในการเดินทาง และความ
ลาชาเฉลี่ยดังรายละเอียดที่ไดแสดงในรูปที่ 4.14  โดยเมื่อพิจารณาลิงค 201 ที่มีการเคลื่อนตัวใน
ทิศทางตรง และลิงค 209 ที่มีการเคลื่อนตัวในทิศทางเลี้ยวขวานั้น พบวาเวลาที่ใชในการเดินทาง 
และความลาชาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นบนลิงคที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีมีคาต่ํากวาที่รอบเวลา
สัญญาณไฟ 150 วินาที  สวนลิงค 202 ที่มีการเคลื่อนตัวในทิศทางเลี้ยวซายจะมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นสูงกวาที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 
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เมื่อเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ท

ระหวางทางแยกจันทนนนทรีกับทางแยกนรินธรจากความผันแปรของคาการกระจายตัว พบวาคา
การกระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ทที่
เกิดขึ้นระหวางทางแยกดังจะเห็นไดจากคาทางสถิติ R2 ในรูปที่ 4.15  โดยเมื่อพิจารณาขอมูล
วิเคราะหตามรอบเวลาสัญญาณไฟ พบวารอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วินาทีมีคาดัชนีอัตถ
ประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ทมากกวารอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วินาที 

 
ผลการศึกษาวิเคราะหความออนไหวของความผันแปรคาการกระจายตัวที่มีตอ

เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ย  ความลาชาเฉลี่ย  คาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป และคาออฟเซ็ท
จากโปรแกรม TRANSYT-7F นี้เปนเพียงแนวทางที่แสดงใหเห็นถึงความสําคัญตอการพิจารณาใช
คาการกระจายตัวซึ่งจะมีนัยสําคัญตอตัวบงชี้ (Indicator) ดัชนีตางๆ ของสภาพการจราจรที่
เกิดขึ้นจากโปรแกรม  ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวาคาการกระจายตัวของแบบจาํลอง Robertson มี
นัยสําคัญตอผลการคาดการณรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกําหนด
ประสิทธิภาพในการจัดระบบการจราจรที่เกิดขึ้นบนโครงขายของถนนใหสอดคลองกับสภาพความ
เปนจริงมากที่สุด  
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บทที่  5 

สรุปผลการศึกษา และขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 

ในการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน มวีตัถุประสงคของการศึกษาแบงเปน
ประเด็นตางๆ ดังนี ้
 

• เพื่อทําการศึกษา ทบทวนทฤษฎี แนวความคิด และการศึกษาที่ผานมาที่เกี่ยวของกับ
การคาดการณพฤติกรรมการกระจายตัวของกลุมรถระหวางทางแยก 

• เพื่อพิจารณาถึงแนวทาง และวิธีการที่เหมาะสมสําหรับใชในการคาดการณลักษณะ
การกระจายตัวของปริมาณการจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ
บนชวงระยะทางระหวางทางแยก 

• เพื่อศึกษาหาความสัมพันธของปจจัยที่มีผลตอความผันแปรของลักษณะการกระจาย
ตัวของกลุมรถที่เปลี่ยนแปลงไปบนชวงถนน 

• เพื่อคํานวณหาคาพารามิเตอรในการกระจายตัว (Dispersion factor) กับ
คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (Travel-time factor) ของแบบจําลอง Robertson บนชวง
ระยะทางระหวางทางแยก 

• เพื่อศึกษาหาผลกระทบของลักษณะการกระจายตัวของกลุมรถตอการจัดตั้งสัญญาณ
ไฟจราจร 
 

การศึกษานี้เปนการวิเคราะหถึงการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่ระยะจากเสน
หยุดจนถึงระยะทาง 1,400 เมตรของจุดสังเกต ดังนั้นจึงไดทําการสํารวจและเลือกใชพื้นที่ศึกษา
บริเวณถนนแจงวัฒนะชวงทางแยกปากเกร็ดถึงทางแยกเมืองทองธานี และบริเวณถนนนราธิวาส
ราชนครินทรชวงทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่มีหลักเกณฑสอดคลองกับขอกําหนด 
และสะดวกตอการจัดเก็บขอมูลภาคสนาม  ข้ันตอนในการดําเนินงานวิเคราะหประกอบดวยการ
วิเคราะหขอมูลเบื้องตน  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ  การ
วิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
และการวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F ดังรายละเอียดถึงในหัวขอตอไปนี้ 
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5.1.1  การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน 
 

 ขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนามในชวงเวลาปกติของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง  
สามารถนําสรุปผลการวิเคราะหเบื้องตนไดดังตอไปนี้  

 
• ปริมาณการจราจรเฉลี่ย และปริมาณรถจักรยานยนตในบริเวณถนนแจงวัฒนะ

มีคานอยกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรถึง 889 คัน/ชั่วโมง และ 393 คัน/ชั่วโมง อีกทั้งยังมี
สัดสวนการลดลงของปริมาณการจราจรบนชวงถนนที่ต่ํากวา 4.5 เปอรเซ็นต 

• เวลาที่ใชในการเดินทางเฉลี่ยของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนน
นราธิวาสราชนครินทรมีคาไมแตกตางกันที่ชวงระยะทาง 1,000 และ 1,200 เมตรเทานั้นที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต 

• การเปลี่ยนชองทางเดินรถบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนมากกวาถนนถนน
นราธิวาสราชนครินทรถึง 3.6 เปอรเซ็นต  และเมื่อคิดเทียบจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของ
รถหนึ่งคันในชวงระยะทางหนึ่งกิโลเมตร พบวาจํานวนการเปลี่ยนชองทางเดินรถของถนนแจง
วัฒนะมีคาเทากับ 0.89 คร้ัง/(คัน - กิโลเมตร) สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรเทากับ 0.65 
คร้ัง/(คัน - กิโลเมตร) 

• กิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนนอยกวาถนนนราธิวาส
ราชนครินทร 6.2 เปอรเซ็นต 

 
5.1.2  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถ 

 
  ในการศึกษาถึงสิ่งที่มีผลตอเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะ 

และถนนนราธิวาสราชนครินทรตามลักษณะของรอบเวลาสัญญาณไฟ ปริมาณการจราจร จํานวน
รถจักรยานยนต เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
สามารถสรุปผลการวิเคราะหไดดังตอไปนี้ 
 

• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับรอบเวลาสัญญาณไฟ 
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับปริมาณการจราจร   
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับจํานวนรถจักรยานยนต 
• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถมีคาผันแปรตามกับตามสัดสวนของ

เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถเมื่อสภาพการจราจรเบาบาง  ขณะที่สภาพการจราจร
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หนาแนนจะไมสามารถหาความสัมพันธระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถกับเปอรเซ็นต
การเปลี่ยนชองทางเดินรถได 

• เวลาที่ใชในการเดินทางของกลุมรถบางมีคาแปรผกผันกับสัดสวนเปอรเซน็ตของ
กิจกรรมที่เกิดขึ้นเมื่อสภาพการจราจรเบาบาง แตจะไมสามารถหาความสัมพันธระหวางกันไดเมื่อ
สภาพการจราจรบนถนนหนาแนน 
 

5.1.3  การวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของกลุมรถ 
 
 ในการศึกษารูปแบบการกระจายของกลุมรถบนชวงถนนแจงวัฒนะ และถนน

นราธิวาสราชนครินทรนี้ไดดําเนินการวิเคราะหออกเปน 2 ลักษณะ คือ การกระจายตัวของปริมาณ
การจราจร และการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่งในการวิเคราะหการกระจายตัวของ
ปริมาณการจราจรไดพิจารณาเลือกใชแบบจําลองของ Robertson มาใชในการคาดการณ
เปรียบเทียบกับลักษณะการกระจายตัวของปริมาณการจราจรที่เกิดขึ้น  สวนการวิเคราะหการ
กระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางไดพจิารณาเปรียบเทียบลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่
ใชในการเดินทางที่เกิดขึ้นกับรูปแบบการกระจายตัวจํานวนสี่รูปแบบ คือ การกระจายตัวแบบ 
Normal  แบบ Transformed Normal  แบบ Geometric และแบบ Rectangular 
  

 จากผลการวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนชวงถนน 
สรุปไดวาแบบจําลองของ Robertson สามารถนําไปใชในการคาดการณลักษณะการกระจายตัว
ของปริมาณการจราจรที่เกิดข้ึนบนถนนไดอยางถูกตองที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต และเมื่อ
พิจารณาคาพารามิเตอรการกระจายตัว(α )  คาพารามิเตอรเวลาที่ใชในการเดินทาง (β ) และคา
การกระจายตัว (K) ในแบบจําลองของ Robertson พบวาบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคา α , β และ 
K เฉลี่ยเทากับ 0.321, 0.758 และ 0.242  ขณะที่บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมี
คาพารามิเตอร α , β และ K เฉลี่ยเทากับ 0.201, 0.833 และ 0.167 ตลอดชวงความยาวของ
ถนน ซึ่งมีคาที่แตกตางจากการดําเนินการศึกษาในพื้นที่อ่ืนๆ ของนักวิจัยหลายๆ ทาน ดังนั้นจึง
อาจกลาวไดวาคาพารามิเตอร α , β และ K มีคาผันแปรเปลี่ยนไปตามลักษณะทางกายภาพ และ
สภาพการจราจรของพื้นที่ศึกษา   
 

สาเหตุที่ทําใหคาการกระจายตัวในบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคามากกวาบริเวณถนน
นราธิวาสราชนครินทร เนื่องมาจากบริเวณถนนแจงวัฒนะมีสัดสวนของปริมาณการจราจร และ
เปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนที่ต่ํากวา ขณะที่สัดสวนเปอรเซ็นตในการเปลี่ยน
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ชองทางเดินรถมีคาสูงกวาบริเวณนราธิวาสราชนครินทร จึงสงผลทําใหเกิดการกระจายตวัของกลุม
รถที่มากกวา  เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางคาการกระจายตัวกับตําแหนงของจุดสังเกตบน
ชวงถนน จะเห็นไดวาคาการกระจายตัวมีคาลดต่ําลง และมีคาเปลี่ยนแปลงนอยมากเมื่อระยะทาง
บนถนนเพิ่มมาก 
 

 สวนผลการวิเคราะหรูปแบบการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางบนชวง
ถนน สรุปไดวาการกระจายตัวแบบ Transformed Normal สามารถนําไปใชในการคาดการณ
ลักษณะการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการเดินทางที่เกิดขึ้นบนถนนไดใกลเคียงมากที่สุดที่ระดับ
นัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต  รองลงมาคือ การกระจายตัวแบบ Normal  การกระจายตัวแบบ 
Rectangular และการกระจายตัวแบบ Geometric ตามลําดับ  เมื่อพิจารณาเวลาที่ใชในการ
เดินทางเฉลี่ยของกลุมรถ พบวาการเคลื่อนตัวของกลุมรถบริเวณถนนแจงวัฒนะมีคาเวลาที่ใชใน
การเดินทางที่แตกตางกับบริเวณถนนราธิวาสราชนครินทรที่ระดับนัยสําคัญ 95 เปอรเซ็นต โดยที่
บริเวณถนนแจงวัฒนะใชเวลาในการเดินทางที่ต่ํากวา แตมีคาสัมประสิทธิ์การกระจายตัว (εt)  

ของเวลาที่ใชในการเดินทางสูงกวาบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทร   
 

5.1.4  การวิเคราะหสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ 
 

 ในการศึกษาสิ่งที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถบนถนนแจงวัฒนะ และถนน
นราธิวาสราชนครินทรตามลักษณะความสัมพันธของรอบสัญญาณไฟ  ปริมาณการจราจร  
จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ และเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
สามารถสรุปผลการวิเคราะหไดดังตอไปนี้ 

 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับรอบเวลาสัญญาณไฟ 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับปริมาณการจราจรเมื่อสภาพการจราจรเบา

บาง ในขณะที่สภาพการจราจรหนาแนนคาการกระจายตัวจะมีคาแปรผันตามกับปริมาณ
การจราจรที่เกิดขึ้น 

• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันกับจํานวนรถจักรยานยนต 
• การกระจายตัวมีคาแปรผันตามเปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทางเดินรถ 
• คาการกระจายตัวมีคาแปรผกผันเปอรเซ็นตของกิจกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวง 

ถนน 
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 ปจจัยที่เกี่ยวของกับการกระจายตัวของกลุมรถสามารถจัดจําแนกตามแบงตาม
ลักษณะคากีดขวางการกระจายตัว (Friction) ไดเปน 2 ประเภท คือ คากีดขวางการกระจายตัว
ภายใน (Internal friction) ที่มีความสัมพันธเกี่ยวของกับปริมาณการจราจร  จํานวนการเปลี่ยน
ชองทางเดินรถ และจํานวนของกิจกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนทั้งหมด  สวนคากีดขวางการกระจาย
ตัวภายนอก (External friction) จะมีความสัมพันธเกี่ยวของกับลักษณะทางกายภาพของถนน เชน 
ความกวาง  ความลาดชัน  จํานวนชองทางเดินรถ และสิ่งที่มีผลตอการรบกวนการเคลื่อนตัวของ
กลุมรถบนชวงถนน  ในการศึกษานี้ไดพิจารณาใชแบบจําลองของ Manar and Baass ซึ่งมี
ความสัมพันธระหวางคาพารามิเตอรการกระจายตัว  คากีดขวางการกระจายตัวภายใน และค ากีด
ขวางการกระจายภายนอก ในลักษณะของกราฟรูปพาราโบลิก 

 
 ผลการวิเคราะหคากีดขวางการกระจายตัวของพื้นที่ศึกษาทั้งสองแหง พบวา

บริเวณถนนแจงวัฒนะมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในเทากับ 0.088 และคากีดขวางการ
กระจายตัวภายนอกเทากับ 3.983   สวนบริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีคากีดขวางการ
กระจายตัวภายในเทากับ 0.201 และคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกเทากับ 1.248 ตามลําดับ  
เม่ือเปรียบเทียบผลการวิเคราะหจะเห็นไดวามีความสอดคลองกับปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของการ
กระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนน  กลาวคือ บริเวณถนนนราธิวาสราชนครินทรมีสัดสวนของ
ปริมาณการจราจรที่สูงกวาถนนแจงวัฒนะมาก สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายในสูง
ดวย  ในขณะที่บริเวณถนนแจงวัฒนะมีปจจัยที่รบกวนตอการเคลื่อนตัวของกลุมรถบนชวงถนนที่
มากกวาถนนนราธิวาสราชนครินทร โดยเฉพาะอยางยิ่งการรบกวนจากแถวคอยของกลุมรถบน
ถนนแจงวัฒนะในทิศทางเลี้ยวขวามุงเขาสูถนนติวานนทที่ขวางกั้นการเคลื่อนตัวของกลุมรถใน
ทิศทางที่ศึกษา สงผลทําใหมีคากีดขวางการกระจายตัวภายนอกที่สูงตามไปดวย 
 

5.1.5  การวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม TRANSYT-7F 
 

 ขั้นตอนการศึกษานี้เปนแนวทางที่แสดงใหเห็นถึงผลกระทบของความผันแปรคา
การกระจายตัวที่มีตอความออนไหวของตัวบงชี้ (Indicator) ดัชนีตางๆ ของสภาพการจราจรที่ได
จากการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด (Optimization) ในโปรแกรม TRANSYT-7F  
ผลการวิเคราะหความออนไหวของตัวบงชี้ดัชนีตางๆ บนลิงค และโครงขายบนถนนนราธิวาสราช
นครินทรชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร พบวาความผันแปรของคาการ
กระจายตัวมีรูปแบบความสัมพันธเชิงเสนตอเวลาที่ใชในการเดินทาง และความลาชาเฉลี่ยบนลิงค
ที่บริเวณทางแยกนรินธร  รวมทั้งคาออฟเซ็ท และคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (D.I.) ของ
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โครงขายที่พิจารณาอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งจะเห็นไดจากคาความสัมพันธทางสถิติ R2 มีคาอยูใน
ระดับสูง  ดังนั้นจึงสรุปไดวาความผันแปรของคากระจายตัวมีนัยสําคัญตอการกําหนด
ประสิทธิภาพในการจัดระบบการจราจรที่เกิดขึ้นใหสอดคลองกับสภาพที่เกิดขึ้นจริงมากที่สุด  นอก
ไปจากใชคาดการณรูปแบบการกระจายตัวของปริมาณการจราจรบนถนน 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 

1. ควรจัดหาอุปกรณเครื่องมือในการเก็บรวบรวม และถอดขอมูลภาคสนามใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นกวาเดิม ซึ่งจะทําใหสามารถลดระยะเวลาในการดําเนินการศึกษาไดมาก 

2. ควรทําการศึกษาการกระจายตัวของกลุมรถบนชวงถนนในสภาพพื้นที่หลายๆ ลักษณะ 
เพื่อเปนแนวทางในการอางอิงสําหรับนําไปใชในประเทศไทย 

3. ควรทําการศึกษาปจจัยอื่นๆ ที่มีผลตอการกระจายตัวของกลุมรถ นอกเหนือไปจาก
รอบเวลาสัญญาณไฟ  ปริมาณการจราจร  จํานวนรถจักรยานยนต  เปอรเซ็นตการเปลี่ยนชองทาง
เดินรถ และเปอรเซ็นตของกจิกรรมที่เกิดขึ้นทั้งหมดบนชวงถนน 

4. ควรทําการศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบของความผันแปรคาการกระจายตัวที่มีตอ
ความออนไหวของตัวบงชี้ดัชนีตางๆ ระหวางขอมูลที่สํารวจไดจากภาคสนาม และการประมวลผล
จากโปรแกรม TRANSYT-7F 
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รายละเอียดของขอมูลภาคสนาม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



ก.1 รายละเอียดขอมูลประเภทของยวดยาน และลักษณะของกิจกรรมที่เกิดขึ้น 
  
ตารางที่ ก.1  ประเภทของยวดยาน และลกัษณะของกจิกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนแจงวัฒนะ 
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ตารางที่ ก.2  ประเภทของยวดยาน และลกัษณะของกจิกรรมที่เกิดขึ้นบนชวงถนนนราธิวาส 
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รายละเอียดความสัมพันธระหวางตัวแปรที่สนใจ 
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รายละเอียดที่เกี่ยวของกับโปรแกรม TRANSYT-7F 
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ง.1 การปอนขอมูลและผลลัพธจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
 ในเนื้อหาของภาคผนวก ง. นี้จะกลาวถึงการใชงานโปรแกรม TRANSYT-7F อยางคราวๆ 
โดยมุงเนนรายละเอียดในสวนของการปอนขอมูลเขาสูโปรแกรม  การสั่งใหโปรแกรมทําการ
ประมวลผล  และการตีความหมายของผลลัพธที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
1. การปอนขอมูลเขาสูโปรแกรม 
 

การนําขอมูลเขาสูโปรแกรม TRANSYT-7F นี้ สามารถกระทําได 2 วิธี คือ การใชโปรแกรม
ประเภท Text editor และการใชโปรแกรม T7FDIM (TRANSYT-7F Data Input Manager) ซึ่งใน
ที่นี้จะขอแนะนําใหใชโปรแกรม T7FDIM ที่เปนโปรแกรมที่แนบมาพรอมกับโปรแกรม TRANSYT-
7F เนื่องจากสามารถนําไปใชในการปฏิบัติไดงาย และสะดวกรวดเร็วในการปอนขอมูลมากกวา
โปรแกรม Text editor  จากรูปที่ 1 แสดงรายละเอียดของหนาจอวิธีการปอนขอมูลโดยใชโปรแกรม 
T7FDIM โดยที่หนาจอยอยสวนที่ 1 และสวนที่ 2 เปนสวนที่ใชในการนําขอมูลปอนเขาสูโปรแกรม  
ขณะที่หนาจอยอยสวนที่ 3 เปนสวนที่แสดงการประมวลผลจากโปรแกรม 

 
 
 
  
 
 
 
 
         
 
 

รูปที่ ง.1  รายละเอียดหนาจอวิธีการปอนขอมูลโดยใชโปรแกรม T7FDIM 
 
 รูปแบบของขอมูลที่ใชในโปรแกรม TRANSYT-7F จะมี 2 รูปแบบ คือ 

1. Alphanumerical เปนขอมูลที่ประกอบดวย ตัวอักษร, ตัวเลข และสัญลักษณตางๆ 

3

2 
1
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2. Numerical เปนขอมูลที่มีเพียงแตตัวเลขซึ่งเปนจํานวนเต็มเทานั้น ถาขอมูลที่ตองการ
ใสเปนตัวเลขทศนิยม จะตองทําการแปลงตัวเลขนั้นใหเปนจํานวนเต็มกอน ซึ่งทําได 2 
วิธี คือ 
2.1 คาสวนใหญจะใสเปน ผลคูณของจํานวนนั้นกับ 100 เชน 1.5 จะใสขอมูลเปน150 
2.2 คาอื่นๆที่มีคานอยกวา 10 จะใสเปนตัวเลข 2-5 ตัว โดยโปรแกรมจะสามารถ

เขาใจไดเอง เชน ถาใสขอมูลเปน 133 โปรแกรมจะทราบวาขอมูลนี้เปน 1.33 
 

1.1 โครงสรางของแฟมขอมูล 
 
ขอมูลในโปรแกรมจัดไดเปน 4 กลุมหลัก คือ 
1. คาพารามิเตอรของโครงขาย และคาควบคุมโปรแกรม 
2. ขอมูลของทางแยกรวมถึงสภาพคอขวด 
3. ความสําคัญของแตละเสนทาง และการปรับแก 
4. กราฟ และเรคคอรดควบคุมการทํางาน 
 
ระบบการใสขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F นี้ จะทําเปนเรคคอรด ไทป (Record 

Type : RT)  ซึ่งแตละ RT จะเปนขอมูลประเภทตางๆ กันไป โดยในแตละ RT ประกอบดวยฟลด 
(Field) ทั้งหมด 16 ฟลด  ซึ่งรายละเอียดของแตละเรคคอรด เปนไปตามตารางที่ 1  โดยทั่วไปเรคค
อรดของขอมูลที่เปนประเภท Numerical ในฟลดแรกจะบอกชนิดของเรคคอรด และแตละเรคค
อรดจะมีชื่อเฉพาะแตกตางกันไป บางเรคคอรดจะมีตัวอักษร X,Y,Z เชน RT1X ซึ่งตัวอักษรเหลานี้
จะแทนตัวเลข เชน 12,13  

ขอกําหนดของการใสขอมูลแบบเรคคอรด มีดังนี้ 
1. ขอมูลในกลุมเดียวกันจาก 4 กลุมที่กลาวมา จะตองอยูติดกัน และตองเรียงลําดับ

ตามหมายเลขเรคคอรด 
2. ขอมูลที่เกี่ยวของกับโหนด เชน RT1X - RT29 จะตองเรียงลําดับตามหมายเลข

เรคคอรด และขอมูลของโหนดเดียวกันตองอยูติดกัน 
3. เรคคอรดขอมูลของสภาพคอขวดจะตองตามหลังเรคคอรดขอมูลของโหนดธรรมดา 
4. RT60, Route Title Record และ RT61 จะตองอยูดวยกัน และเรียงตามลําดับ 
5. สําหรับเรคคอรดที่ใสไดหลายเรคคอรดเชน RT2, RT7 จะตองอยูติดกัน 
6. หนวยของขอมูลที่ใชจะตองเหมือนกันหมดทั้งแฟมขอมูล โดยหนวยที่ใชจะมี 2 

ระบบ คือ ระบบ U.S. และระบบเมตริก 
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    ตารางที ่ง.1  โครงสรางระบบขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F 
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    ตารางที่ ง.1 (ตอ)  โครงสรางระบบขอมูลของโปรแกรม TRANSYT-7F 

 
 

1.2 รายละเอียดเรคคอรดที่สําคัญ 
 

ในที่นี้จะขอกลาวถึงรายละเอียดเฉพาะเรคคอรดที่ใชในโครงงานนี้ สวนรายละเอียดของ
เรคคอรดอื่นสามารถศึกษาเพิ่มเติมไดจากคูมือการใชโปรแกรม  TRANSYT-7F ในบทที่ 5 
(Courage &  Wallace Gainesville, 1998) 

 
1.2.1 เรคคอรดแสดงหัวขอการรัน (Run Title Record) เปนเรคคอรดแรกสุดที่จะตอง

ใส  โดยใสขอมูลประเภท Alphanumerical เพื่อบอกใหทราบวาขอมูลเหลานี้เปนงานอะไร ซึ่งใน
การประมวลผลลัพธของโปรแกรมแตละครั้งจะตองเริ่มตนดวย Run Title Record นี้เสมอ 

 
1.2.2 RT0 – องคประกอบพิเศษ ใชสําหรับจุดประสงคพิเศษ ดังนั้นจึงไมคอยไดใช 
ฟลดที่ 1 : ใสเลข 0 เพื่อบอก RT 
ฟลดที่ 2 : ใสคา 0 หรือ 1 ซึ่งหมายถึงการแสดงผลลัพธแบบ 132 คอลัมน และ 80 

คอลัมนตามลําดับ  
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ฟลดที่ 3 - 4 : สวนดีบักของโปรแกรม (ไมไดใชในโครงงานนี้) 
ฟลดที่ 5 – 7 : หนวยตรรกศาสตรของโปรแกรม (ไมไดใชในโครงงานนี้) 
ฟลดที่ 8 : สําหรับต้ังคาตางๆ เพื่อใหสามารถใชไดกับโปรแกรม TRANSYT-7F ในรุนเกา 
ฟลดที่ 9 : จํานวนบรรทัดตอหนา ใสไดตั้งแต 20 จนถึง 1,000 บรรทัด 
ฟลดที่ 10 : กําหนดวาจะใหพิมพสัมประสิทธิ์ของตัวอยางหรือไม โดย 0 คือไมพิมพ และ 1 

คือพิมพ 
ฟลดที่ 11 : เปนการกําหนดสัญลักษณใหแกแผนภูมิระยะทาง – เวลามีคา 0 กับ 1 
ฟลดที่ 12 : กําหนดจํานวนของความผิดพลาดที่ยอมใหเกิดไดมากที่สุด กอนที่โปรแกรม

จะหยุดทํางาน 
ฟลดที่ 13 – 16 : ยังไมไดใชงาน 
  
1.2.3 RT1 – สวนควบคุมการประมวลผล 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 1 ถาตองการผลลัพธแบบ 132 คอลัมน หรือใสคา -1 ถาตองการผลลัพธ

แบบ 80  คอลัมน (ในกรณีที่ไมไดใสคาใน RT0) 
ฟลดที่ 2 : คาความยาววงรอบที่นอยที่สุดของโครงขายใชสําหรับการจําลองสภาพหรอืการ

หาคาที่ดีที่สุดในการรัน 1 รอบ (Single-Cycle Optimization)  โดยถาใสเปนคาบวก จะหมายถึง
วงรอบของแตละโหนดในโครงขายจะเทากันหมด แตถามีบางโหนดเปนวงรอบทบ คาความยาว
วงรอบจะตองเปนเลขคู และถาใสเปนคาลบ จะหมายถึงแตละโหนดจะเปนอิสระแกกันซึ่งจะใช
เฉพาะการจาํลองเทานั้น จะใชกับการหาคาที่ดีที่สุดไมได 

ฟลดที่ 3 : คาความยาววงรอบที่มากที่สุดของโครงขาย โดยถาฟลดที่ 2 เปนคาลบ ฟลดนี้
จะเวนวางไว 

ฟลดที่ 4 : อัตราการเพิ่มของความยาววงรอบ จะตองหารชวงระหวางฟลดที่ 2 กับฟลดที่ 
3 ไดลงตัว และถาฟลดที่ 2 เปนคาลบ ฟลดนี้จะเวนวาง 

ฟลดที่ 5 : เวลา(เปนวินาที) ตอ 1 ข้ันตอนการคิดความยาววงรอบ เพื่อที่จะให
ประหยัดเวลาควรจะใหเวลาในฟลดนี้มาก คือใชจํานวนขั้นตอนนอยๆ แตคาเวลาในฟลด 6 จะตอง
ทําใหละเอียด 

ฟลดที่ 6 : เวลา(เปนวินาที) ตอ 1 ขั้นตอนการหาคาที่ดีที่สุดแบบสมบูรณหรือการจําลอง
สภาพเทานั้น  ควรจะใหคาเวลานอยที่สุดเพื่อใหไดจํานวนขั้นตอนมากๆ คาที่ไดจึงจะมีความ
แมนยํา โดยทั่วไปจะใช 1 วินาที ตอ 1 ขั้นตอน 

ฟลดที่ 7 : เวลาเริ่มตนที่เสียไป (SLT) ของโครงขาย สามารถใสคาจํานวนจริงไดโดยทํา
เปนจํานวนเต็ม  ดังที่ไดกลาวมาแลว ซึ่งคา SLT นี้ จะมีคาไมเกินเลข1หลัก 
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ฟลดที่ 8 : เวลาไฟเขียวที่เพิ่มขึ้น (EEG) สามารถใสคาจํานวนจริงไดโดยตองทําเปน
จํานวนเต็ม คา SLT และ EEG ที่ใช โดยทั่วไปมีคาเปนไปตามตารางที่ 2 

 
ตารางที่ ง.2  คา SLT และ EEG จากคูมือการใชโปรแกรม TRANSYT-7F ที่สภาพตาง ๆ 

Typical Conditions Start-up 
Lost Time 

Extension of Effective Green 

Conservative–drivers avoid fast starts, close 
headways. 

4 sec Change period minus 3-4 sec 

Normal – average driver behavioral patterns. 3 sec Change period minus 2 sec 
Aggressive – driver typically make fast starts, etc. 2 sec Change period minus 0-1 sec 

 
 ฟลดที่ 9 : Stop Penalty ของโครงขาย เปน factor K ซึ่งใชหาคา DI โดย DI = delay + K 

(K คือจํานวนครั้งที่หยุดตอวินาที) แตถาฟลดนี้ถูกเวนวางหรือใสคา 0 หรือ -1 โปรแกรม 
TRANSYT-7F จะคํานวณคา DI ของแตละลิงคที่ทําใหประหยัดน้ํามันที่สุด 

ฟลดที่ 10 : ระดับการแสดงผลลัพธมีคาเปนไปตามตารางที่ 3 
 

ตารางที่ ง.3  ระดับในการแสดงผลลัพธของการรันโปรแกรม TRANSYT-7F ที่ประเภทตางๆ 
Type of Run Level 

Simulation Optimization Cycle Evaluation Only 
0 Initial Performance Table (PT) only. Final PT only. Cycle Summary Table 

only. 
1 Adds Initial Signal Timing Tables (SST). Add final SST. Same as level 0. 
2 N/A Adds initial PT. Same as level 0. 
3 N/A N/A Adds final PT for each 

cycle length evaluated. 
 

ฟลดที่ 11 :คาสัญญาณเริ่มตน  กําหนดได 3 วิธีคือ 
คา 0 : เมื่อตองการกําหนด คา ออฟเซต และชวงเวลาทั้งหมดเองใน เรคคอรด 1X 
คา 1 : สําหรับโหนดที่ไมไดรวมเปนกลุม ตามที่มีใน เรคคอรด2 จะตองกําหนดคา  
          ออฟเซตอางอิง และชวงเวลาของไฟเขียวที่คงทั้งหมดใน เรคคอรด1X สวน 
          คาชวงเวลาอื่นๆ ที่กําหนดใน เรคคอรด1X จะตองเอาออก 
คา 2 : เมื่อตองการใหโปรแกรมหาคาที่ดีที่สุด (Optimization) 
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ฟลดที่ 12 : ความยาวคาบ (เปนนาที) ของโครงขายที่ตองการใหรักษาสภาพการจราจรไว 
โดยเฉพาะในสภาพการจราจรที่อ่ิมตัว 

ฟลดที่ 13 : หนวยของคาสัญญาณเวลาที่ใชใน RT1X และRT18 โดยมีคา 0 หรือ 1 
สําหรับหนวยเปน วินาที และเปอรเซ็นตของรอบ ตามลําดับ 

ฟลดที่ 14 : สําหรับ RT28 และ 29 โดยคา 0 จะใชเปนความเร็วเฉลี่ย(ไมลตอชั่วโมง หรือ 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ) และคา 1 จะใชเปนเวลาในการเดินทาง (วินาที) 

ฟลดที่ 15 : คา 0 สําหรับหนวย U.S. และคา 1 สําหรับหนวยเมตริก 
ฟลดที่ 16 : การปรับปรุงไฟลขอมูล โดยมีคา 0,1 ถาไมตองการและตองการปรับปรุงไฟล 

ตามลําดับ คาตางๆของ เรคคอรด1 จะขึ้นอยูกับชนิดของการรันที่ตองการ  
 

1.2.4 RT2 – รายการของโหนดที่ตองการใหหาคาที่ดีที่สุด ใชสําหรับการหาคาที่ดี
ที่สุดหรือ หาคา Initial Split (คาในฟลด 11 ของ RT1 เปน 1) 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 2 
ฟลดที่ 2-16 : ใสหมายเลขของโหนด ที่ตองการใหหาคาที่ดีที่สุด  
โหนดที่มีขอมูลใน RT1X และ RT18 แตไมมีใน RT2 จะไมมีการเปลี่ยนแปลงคาระยะเวลา 

ของเฟส และ ออฟเซต เนื่องจากการหาคาที่ดีที่สุดดังนั้นคาเวลาตางๆ จะตองระบุไวอยางสมบูรณ
ใน RT1X  

ถาตองการจัดโหนดใหเปนกลุม เพื่อใหมีความสัมพันธกันคงที่จะตองใสเครื่องหมายลบ 
และจะจัดเปนกลุมเดียวกันกับโหนดที่มีเครื่องหมายบวกถัดไป เชนถาใสขอมูล 2  -6  8  10 โหนด
ที่ 6 จะจัดอยูรวมกับโหนดที่ 8 เปนตน  คาความแตกตางของออฟเซตภายในกลุมจะมีคาคงที่
ตลอดการคํานวณหาคาที่ดีที่สุด และถาฟลดที่ 11 ของ RT1 มีคาเปน 1 จะไมมีการเปลี่ยนแปลง
ความยาวเฟสเริ่มตนสําหรับโหนดที่เปนกลุม  

สําหรับทิศทางของลิงคตางๆ มีลักษณะเปนไปตามรูปที่ 2 ซึ่งสวนใหญจะใชคามาตรฐาน
ตามภาพ ก.  แตสามารถเปลี่ยนแปลงไดโดยใช RT3  โดยจะไมขอกลาวถึงในที่นี้ 

 
      ภาพ ก. รูปแบบมาตรฐาน                                           ภาพ ข. รูปแบบ NEMA 

รูปที่ ง.2  รูปแบบของทิศทางในแตละลิงคที่ใชในโปรแกรม TRANSYT-7F 
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1.2.5 RT4 - ขนาดระดับของการหาคาที่ดีที่สุด 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 4 
ฟลดที่ 2-16 : ใสคาที่มากกวา 2X แตไมเกิน 50 ซึ่งจะเปน % ของความยาววงรอบ โดยคา

บวกหมายถึงคาออฟเซตจะเปลี่ยนแปลงไปในแตละโหนด สวนคาลบจะหมายถึงความยาวเฟสจะ
เปลี่ยนแปลงไปในแตละโหนด 

 
1.2.6 RT7 – กลุมของรถที่มีเสนทางรวมกัน (Shared-Lane Groups) ใชสําหรับลิงคที่

มากกวา 1 ลิงคที่มีเสนหยุด (Stop Line) และรอบเวลาสัญญาณไฟเดียวกัน 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 7 
ฟลดที่ 2 : ใสคาลิงคหลัก 
ฟลดที่ 3-6 : ใสคาลิงครองที่มีเสนทางรวมกับลิงคหลัก 
ฟลดที่ 7-16 : เหมือนฟลดที่ 2-6 แตเปนลิงคหลักลิงคที่ 2 และ 3 
 
1.2.7 RT1X – คาควบคุมเกี่ยวกับเวลา จําเปนตองมีสําหรับแตละโหนดในโครงขายไม

วาจะใชจําลองสภาพหรือหาคาที่ดีที่สุด และ RT18, 2Y , 28, 29 จะตองตามหลัง RT1X เสมอ 
ตามลําดับ 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 1X โดย X แทน จํานวนเฟสของสัญญาณจราจร ณ โหนด นั้นๆ โดย X มี
คาไดตั้งแต 1 ถึง 7 และในแตละเฟส จะตองมีอยางนอย 2 ชวงเวลา 

ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3 : คาออฟเซตหรือ คายิลด (Yield) ของโหนด นี้ ถาคาในฟลดที่ 11 ของ RT1 เปน 

1 ก็สามารถที่จะละฟลดนี้ได และถาคาของฟลดนี้เปนคาลบจะหมายถึงโหนดนี้เปนโหนดอิสระไม
ขึ้นกับโหนดอื่น แมวาคาในฟลดที่ 2 ของ RT1 จะเปนคาบวก 

ฟลดที่ 4 : ชวงเวลาที่คาออฟเซตเริ่มถูกอางอิง ถาเปนโหนดอิสระจะละฟลดนี้ 
ฟลดที่ 5-15 : ระยะเวลาของแตละชวงเวลา ตั้งแตชวงที่ 1 ถึง 11 (เปนวินาทีหรือ

เปอรเซ็นตของรอบ ขึ้นอยูกับคาในฟลดที่ 13 ของ RT1) ถามีมากกวา 11 ชวงเวลา สามารถใช 
RT18 ตอได  คาที่ใสในฟลดนี้อาจจะเปนจํานวนจริงที่นอยกวา 10 ได โดยในแตละโหนด คาของ
ผลรวมระหวางไฟเหลืองรวมกับไฟแดงทั้งหมด จะตองเปนจํานวนเต็มเทานั้น 

ฟลดที่ 16 : ใสคา 1 ถาตองการใหรันแบบ Double Cycle และคาความยาววงรอบ จะตอง
เปนเลขคูเทานั้น 
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1.2.8 RT18 – คาควบคุมเกี่ยวกับเวลา (ตอ) เปน RT1X โดยจะใชเมื่อโหนดนี้มี
ชวงเวลาตั้งแต 12 ชวงขึ้นไป 

ฟลดที่ 1 : ใสคา 18 
ฟลดที่ 2 : ใสหมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3-16 : ระยะเวลาของแตละชวงเวลาตั้งแตชวงที่ 12 เปนตนไป 
 
1.2.9 RT2Y - ขอมูลเฟส 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 2Y  โดย Y มีคาตั้งแต 1 จนถึง X ซึ่งตองเรียงตามลําดับไป 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด  
ฟลดที่ 3 : หมายเลขของชวงเวลาที่เร่ิมเปดไฟเขียว สําหรับเฟสนี้ 
ฟลดที่ 4 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปลี่ยนแปลงได ซึ่งในการหาคาที่ดีที่สุด โปรแกรมจะ

เปลี่ยนคาของระยะเวลาของชวงเวลาที่เปลี่ยนแปลงไดนี้เทานั้น 
ฟลดที่ 5 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปดไฟเหลืองสําหรับเฟสนี้ 
ฟลดที่ 6 : หมายเลขของชวงเวลาที่เปดไฟแดงทุกทิศทางสําหรับเฟสนี้ สามารถจะละได 
ฟลดที่ 7 : ระยะเวลาที่นอยที่สุดของเฟส ตองใสเปนวินาทีเสมอไมข้ึนอยูกับคาในฟลดที1่3 

ของเรคคอรด1 
ฟลดที่ 8-15 : หมายเลขของลิงคทั้งหมดที่ไดไฟเขียวในเฟสนี้ โดยถาใสเปนคาลบหมายถึง

ลิงคนั้นจะไปไดตลอดเวลาในระหวางเฟสนี้ 
ฟลดที่ 16 : ใสคา 1 สําหรับ Actuated เฟส ซึ่งมีอยางนอย 1 เฟส  เพื่อที่จะใชระดับข้ัน

ความอิ่มตัวที่กําหนดไวในการหาความยาวเฟส 
 
1.2.10 RT2Z – ขอมูลเฟส (ตอ) จะตองตอกับ RT2Y ทันที ใชในกรณีที่เฟสนั้น มีลิงคที่

ไดรับไฟเขียวมากกวา 8 ลิงค 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 2Z โดย Z มีคาเทากับ Y 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขโหนด 
ฟลดที่ 3-15 : หมายเลขลิงคที่ไดรับไฟเขียว โดยตอจากฟลดที่ 8-15 ของ RT2Y 
ฟลดที่ 16 : ใสคา 2 ไดเทานั้น เพื่อหมายถึง RT นี้เปนขอมูลเฟสตอจาก RT อ่ืน 
 
1.2.11 RT28 - ขอมูลของลิงค โปรแกรม TRANSYT-7F นี้ สามารถใชไดกับโครงขายที่

มีโหนดไมเกิน 100 โหนด และไมเกิน 600 ลิงค 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 28 
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ฟลดที่ 2 : หมายเลขของลิงค ตองใสเปนจํานวนบวก แมวาจะเปนการเคลื่อนที่แบบผาน
ตลอด 

ฟลดที่ 3 : ความยาวของลิงค วัดจากเสนหยุดของตนทางมายังเสนหยุดของลิงคนี้ หนวย
เปน เมตรหรือ ฟุต ขึ้นอยูกับคาในฟลด 15 ของ RT1 

ฟลดที่ 4 : อัตราการเคลื่อนตัว ณ สภาวะอิ่มตัว หนวยเปนจํานวนรถตอชั่วโมงของไฟเขียว 
(vphg) ถาเปนการเคลื่อนที่แบบผานตลอดเวลาจะละฟลดนี้ และถาลิงคนี้เปนลิงครองตามที่ได
ระบุใน RT7 จะตองไมใสคาในฟลดนี้ 

ฟลดที่ 5 : อัตราการเคลื่อนตัวทั้งหมด หนวยเปนจํานวนรถตอช่ัวโมง (vph) 
ฟลดที่ 6 : อัตราการเคลื่อนตัวของรถที่เขาสูลิงค ณ บริเวณกลางลิงค หนวยเปนจํานวนรถ

ตอช่ัวโมง (vph) 
ฟลดที่ 7 : หมายเลขของลิงคที่มีรถวิ่งเขาสูลิงคนี้ 
ฟลดที่ 8 : อัตราการเคลื่อนตัวของรถจากลิงคที่ระบุในฟลดที่ 7 เขาสูลิงคนี้  (vph) 
ฟลดที่ 9 : ความเร็วเฉลี่ยของรถหรือเวลาในการเดินทางของรถ (ข้ึนอยูกับคาในฟลดที่14 

ของ RT1) จาก ลิงคที่ระบุในฟลดที่ 7 เขาสูลิงคนี้ 
ฟลดที่ 10-15 : เปน ลิงคที่ 2 และ 3 ที่เขาสูลิงคนี้ โดยใสขอมูลเหมือนฟลดที่  7-9 
ฟลดที่ 16 : คามากสุดที่ยอมใหของความยาวแถวรอคอยที่เกินจากความยาวของลิงคนี้ 

(คาความยาวของแถวรอคอยที่ยอมใหมีได)  
 

ตารางที่ ง.4  คาอัตราการเคลื่อนตัว ณ สภาวะอิ่มตัวจากคูมือการใช TRANSYT-7F ที่สภาพตางๆ 
Saturation Flow (vphg/lane) Typical Conditions 

Thru Turns 
Conservative - drivers avoid close headways 1600 1500 
Normal – average driver behavior patterns 1700 1600 
Aggressive – drivers tailgate 1800 1700 
Buses (exclusive bus links) 600-800 400-550 

 
 1.2.12 RT5X – วิธีการรัน วิธีการรันของโปรแกรม TRANSYT-7F มี 4 แบบ คือ 

1. การจําลองสภาพจริงโดยใชขอมูลที่มีอยูแลว 
2. การหาคาที่ดีที่สุด หรือการหาคาออฟเซต และความยาวเฟส โดยใสคาความยาว

วงรอบ 1 รอบ 
3. การวิเคราะหรอบเปนการใชการหาคาที่ดีที่สุดแบบเร็ว เพื่อหาคาความยาววงรอบที่ดี

ที่สุด 
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4. การตรวจสอบขอมูลที่ใสเขาสูโปรแกรม 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 5X โดย X เปน 

0 :  สําหรับการจําลองสภาพ หรือการหาคาที่ดีที่สุด ซึ่งขึ้นอยูกับวา มีการใสคา
ในเรคคอรด 4 หรือไม ถามี RT4 ก็จะเปนการหาคาที่ดีที่สุด ถาไมมี RT4 จะ
เปนการจําลองสภาพ  

    1 :  สําหรับการจําลองสภาพ แมวาจะมี RT4 ก็ตาม 
2 :  สําหรับการหาคาที่ดีที่สุดแบบทั่วไป 

    3 :  สําหรับการหาคาที่ดีที่สุดแบบเร็ว 
    4 :  สําหรับการหาคาความยาววงรอบ 
  สําหรับคา 0 ถึง 4 นี้เปนการคิดแบบลิงคถาตองการจะใชแบบขั้นจะตองใสขอมูลเปน -5X 
โดย X มีคาตั้งแต 0 ถึง 4  สําหรับการจําลองแบบหลายวงรอบจะใสเปน -55 ซึ่งใชสําหรับสภาพ
การจราจรที่แออัด โดยมีรถติดสะสมอยู 
  9 :  สําหรับการตรวจสอบการใสขอมูล 

ฟลดที่ 2-16 : ไมไดใชในโครงงานนี้ 
 
1.2.13 RT60 – คาพารามิเตอรของเสนทาง ใชในการสรุปผล และแสดงผลลัพธของ

ขอมูลที่ใสลงไป 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 60 
ฟลดที่ 2 : Time – Space Diagram (TSD) โดย 0 คือ ไมพิมพ TSD แต 1 คือพิมพ TSD 
ฟลดที่ 3 : หนวยของ TSD โดยคา 0 คือหนวยวินาที หรือเปอรเซ็นตของรอบขึ้นอยูกับคา

ในฟลดที่ 13 ของ RT1 สวนคา 1 คือหนวยเปนวินาที และคา 2 คือหนวยเปนเปอรเซ็นตของวงรอบ 
ฟลดที่ 4 : สเกลเวลาของ TSD มีหนวยเปน วินาที/ 1 ตัวอักษร หรือเปอรเซ็นตของรอบตอ 

1 ตัวอักษร 
ฟลดที่ 5 : สเกลระยะทางของ TSD มี 2 หนวยเหมือนในฟลดที่ 4 
ฟลดที่ 6 : แผนภูมิรูปแบบการเคลื่อนตัว (FPD) มี 2 คา โดยที่ 0 คือ ไมพิมพ FPD และ 1 

คือ พิมพ FPD ของแตละลิงคใน RT61 
ฟลดที่ 7 : รายงานสรุปเสนทาง (RSR) มี 2 คา โดยที่ 0, 1 คือ ไมพิมพ และพิมพ RSR 
ฟลดที่ 8 : แผนภาพการกระจายตัวของกลุมรถ (PPD) มีคา 0, 1 คือ พิมพ และไมพิมพ

ตามลําดับ 
ฟลดที่ 9 : Single Ring Timing (SRT) มี 2 คา คือ 0 สําหรับไมใหมีการเขียน SRT ลงใน 

GDF และ 1 สําหรับใหมีการเขียน SRT 



 163

ฟลดที่ 10 : Time – Location Diagram (TLD) มี 4 คาคือ 
 0 : ไมพิมพ TLD 
 1 : พิมพ TLD โดยรวมคา PROS โดยมีหนวยของเวลาเปนขั้น (step) 
 2 : เหมือนคา 1 แตหนวยของเวลาเปนวินาที 
 3 : เหมือนคา 1 แตหนวยของเวลาเปนเปอรเซ็นตของรอบ 
ฟลดที่ 11-15 : ยังไมมีใช 
ฟลดที่ 16 : การจัดเรียงเสนทางที่จะแสดงผลในของ RT61 มี 5 คาคือ 
 0 : จัดเรียงตาม RT10 
1, 2, 3, 4 : จัดเรียงจากทิศเหนือ, ใต, ตะวันออก และตะวันตกตามลําดับ 
  
1.2.14 Route Title Record – เรคคอรดแสดงหัวขอเสนทาง ใสขอมูลเปนตัวอักษร ใช

เพื่อบอกขอมูลเกี่ยวกับเสนทางที่ระบุใน RT61 โดยเรคคอรดนี้จะตองตามหลัง RT60 และมี RT61 
ตามหลังเสมอ 

 
1.2.15 RT61 – ลิงคของเสนทาง จะตองตามหลัง Route Title Record เสมอ 
ฟลดที่ 1 : ใสคา 61 
ฟลดที่ 2 : หมายเลขของลิงคแรกในเสนทาง 
ฟลดที่ 3 : หมายเลขของลิงคที่มีทิศทางสวนกันกับลิงคในฟลดที่ 1 ณ โหนดเดียวกัน 
ฟลดที่ 4-15 : เหมือนฟลดที่ 2-3 สําหรับลิงคอีก 5 คูที่มี 
ฟลดที่ 16 : ยังไมไดใชงาน 
 
1.2.16 RT9X - การสิ้นสุด 
ฟลดที่ 1 : มีคาเปน 

0  สําหรับ สิ้นสุดงาน 
1  สําหรับ สิ้นสุดการใสขอมูล 
2  สําหรับ การขึ้นรันใหม 
3  สําหรับ การอานคาขอมูลในคราวหนา 

ฟลดที่ 2-16 : ไมไดใช 
  ถาใสคาใน RT นี้เปน 93 ซึ่งเปน RT ที่ใชสําหรับการใสขอมูลแบบหลายวงรอบใน
การจําลองสถานการณเทานั้น จะตองทําตามขอกําหนด ดังนี้ 
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1. RT ที่สามารถเปลี่ยนได ไดแก RT1, 1X, 18, 28, 29,291, 30-41, 43, 5X, 
60, 61 และ 9X สวน RT อ่ืนถาทําการเปลี่ยนแลว โปรแกรมจะไมนํามา
ประมวลผลดวย 

2. ถามีการเปลี่ยนแปลงขอมูลของ RT ในขอ 1 จะตองทําการใสขอมูลในทุก
ฟลดใหม 

 
 
2. การสั่งใหโปรแกรมประมวลผล 
 

เมื่อทําการปอนขอมูล และคําสั่งใน RT เสร็จส้ินแลว  ขั้นตอนตอไปไดดําเนินการสั่งให
โปรแกรม TRANSYT ทําการประมวลผล ซึ่งมีรายละเอียดตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1. ทําการจัดเตรียมแฟมขอมูลในรูปไฟล *.tin 
2. ทําการเปดโปรแกรม McT7F 
3. ทําการเรียกแฟมขอมูลที่จะทําการประมวลผลขึ้นมา 
4. ทําการรันโปรแกรมจากไฟลที่เตรียมไว 
 
ภายหลังจากดําเนินการสั่งรันโปรแกรม TRANSYT แลวพบวาโปรแกรมมีขอผิดพลาดมาก

จนทําใหไมสามารถทําการประมวลผลไดก็จะแจงความผิดพลาดที่เกิดขึ้นใหแกผูใช ซึ่งผูใชตอง
กลับไปแกตามจุดที่โปรแกรมแจงเตือนมา  อยางไรก็ดี หากมีขอผิดพลาดบางอยางที่เกิดขึ้นเพียง
เล็กนอย โปรแกรมยังคงสามารถทําการประมวลผลได แตก็จะแจงคําเตือนตามมา ดังที่จะได
อธิบายในหัวขอถัดไป ถาหากโปรแกรมสามารถประมวลผลใหไดก็จะอานผลลัพธจากรายงาน
ผลลัพธตอไป 
 
 
3. การแปลความหมายของผลลัพธที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
 ผลลัพธที่ไดจากการประมวลผลของโปรแกรม TRANSYT-7F มีดังตอไปนี้ 
 

3.1 ผลลัพธพื้นฐานของโปรแกรม 
ในตอนนี้จะแสดงตัวอยางของผลลัพธที่ไดในรูปแบบกวาง(132 คอลัมน) เทานั้น สวน

ในรูปแบบแคบ(80 คอลัมน) กอ็ยูในรูปแบบที่ไมแตกตางกัน 
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3.1.1 การรายงานขอมูลที่ใสเขาไป (Input Data Report)  
โปรแกรม TRANSYT-7F จะทําการรายงานขอมูลที่ใสเขาไปในลําดับเดียวกับที่ใส

ใหกับโปรแกรม โดยจะมีบรรทัดวางเพื่อลดความยาวของขอมูล ทั้งนี้เมื่อพบขอผิดพลาดหรือคํา
เตือนที่ไมรุนแรงมากก็จะทําการแสดงออกมา ซึ่งผูใชอาจจะทําการปรับแกขอผิดพลาดเหลานั้น 
แลวประมวลผลใหม แตโปรแกรมก็จะไมสามารถตรวจสอบขอผิดพลาดที่ละเอียด เชน ปริมาณ
การจราจรได ซึ่งผูใชจะตองตรวจสอบดวยตนเอง 

 
3.1.2 ตารางแสดงลักษณะการจราจร (Traffic Performance Table) 

ตารางแสดงลักษณะการจราจรที่ไดจากโปรแกรม TRANSYT-7F จะมีวิธีการวัด
ประสิทธิภาพ (MOE) ประกอบดวยหมายเลขลิงค (label) ปริมาณการจราจรทั้งหมด อัตราการ
เคลื่อนตัวอิ่มตัว ดีกรีความอิ่มตัว ความลาชาทั้งหมด ความลาชาเฉลี่ยตอคัน เวลาเดินทางเฉลี่ย 
รถที่หยุดแบบสม่ําเสมอ ความยาวแถวคอยที่มากที่สุด ความจุของแถวคอย การใชเชื้อเพลิง เวลา
ไฟเขียวประสิทธิผล และตัวเลขลิงค (ทวนซ้ําอีกครั้ง)  ขอควรพิจารณาคือ คาทั้งหมดที่ไดจาก
ตารางแสดงลักษณะนั้นผูใชควรจะตรวจสอบวาเปนคาที่สมเหตุสมผลหรือไม ถาไมสมเหตุสมผล
อาจมีสาเหตุเกิดจากการใสลิงคที่ไมถูกตอง 
 

3.1.3 ตารางแสดงการตั้งเวลาสัญญาณไฟ 
การตั้งเวลาควบคุมความยาวเฟสและออฟเซคจะพิมพออกมาเปนแตละโหนดใน

โครงขายทุก ๆ  โหนดจะบอกวาเปนการตั้งเวลาแบบใด และเปนคาที่กําหนดคงที่ไวหรือวาเปนคาที่
ไดจากการหาคาที่ดีที่สุด  

ความยาวของแตละชวงสัญญาณไฟจะมีหนวยเปนวินาทีและเปอรเซนตของความ
ยาววงรอบ นอกจากนี้จะมีการแสดงการตั้งเวลาหมุด (Pin Setting) ซึ่งเปนเปอรเซ็นตสะสมของ
ความยาววงรอบที่ตอนเริ่มตนแตละชวงเวลา ชวงเวลาแรกของแตละเฟสจะแสดงโดยการใส
หมายเลขเฟสดานลาง ชนิดของแตละชวง (แปรเปลี่ยน,คงที่,เหลือง,แดงทั้งหมด) ก็จะแสดงดวย
ตัว ‘V’, ‘F’, ‘Y’, ‘R’ ตามลําดับ  

ความยาวเฟส (Split) หมายถึงวินาทีทั้งหมด  และเปอรเซ็นตของความยาววงรอบ
ของแตละเฟส รวมทั้งชวงทั้งหมดในแตละเฟส  โดยคา ‘M’ ที่ตอจากความยาวชวงจะแสดงความ
ยาวเฟสที่จํากัดโดยคา  คาต่ําสุดที่ใสไว ถาทางแยกนี้ทําการวนรอบสองครั้ง ขอมูลดังกลาวจะ
แสดงซ้ําอีกครั้งสําหรับคร่ึงหลังของวงรอบ 
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การเคลื่อนตัวของลิงคในแตละเฟสจะถูกรายงานออกมาเพื่อทําใหสามารถสราง
ลําดับเฟสที่แตละทางแยกได ลิงคที่เปนเลขบวกหมายถึงทางที่ไมถูกรถอื่นกัน หรือมีสิทธิผานทาง
เต็มที่  สวนที่เปนเลขลบจะหมายถึงการเคลื่อนตัวที่ยอมใหหรือถูกกันระหวางเฟส  

ออฟเซตของเครื่องควบคุมจะอยูในเทอมของวินาทีหรือเปอรเซนตของความยาว
วงรอบ ออฟเซตมักจะใชในการตั้งเวลาลวงหนา แตถาเปนแบบตั้งเวลาตามปริมาณการจราจรก็จะ
แสดงจุดยิลดไว  

 
3.1.4 แผนภาพแสดงรายละเอียดการเคลื่อนตัว 

แผนภาพแสดงรายละเอียดการเคลื่อนตัวที่ไดจากการประมวลผลของโปรแกรม 
TRANSYT นั้นประกอบไปดวย แผนภูมิรูปตัดขวางการเคลื่อนตัว (Flow Profile Diagrams) ที่
สะทอนถึงอัตราการเขา และออกระหวางวงรอบสัญญาณไฟในลิงคหนึ่งๆ    แผนภาพเวลา–
ระยะทาง (Time–Space Diagram) และแผนภาพเวลา–ตําแหนง (Time–Location Diagram) ที่
แสดงถึงตาํแหนงของโอกาสการเคลื่อนตัวในหนวยเวลา (ข้ัน) และตําแหนง (ทางแยก) 

 
3.2 การตีความหมายของ MOES  

โปรแกรม TRANSYT-7F จะทําการแสดงชุดของ MOES ที่สามารถใชประเมินการตั้ง
สัญญาณไฟได ในตารางแสดงลักษณะการจราจรแตละลิงค โหนดหรือระบบ ดังนี้ 
1. ดีกรีความอิ่มตัว (Degree of Saturation) คือเปอรเซ็นตความอิ่มตัวของแตละลิงค 
2. การเดินทางทั้งหมด (Total Travel) คือ ไมล (กม.)-คันรถทั้งหมดตอช่ัวโมงของการเดินทาง 
3. เวลาเดินทางทั้งหมด (Total Travel Time) คือ คัน-ชั่วโมงทั้งหมดตอช่ัวโมงของการเดินทาง  
4. เวลาเดินทางเฉลี่ย (Average Travel Time) คือ เวลาในหนวยวินาทีที่ใชในลิงค ประกอบดวย
เวลาการเดินทางรวมกับเวลาลาชา 
5. ความเร็วระบบ (System Speed) คือ ความเร็วเฉลี่ยในหนวยไมลตอชั่วโมง (กม.ตอชั่วโมง) ใน
โครงขาย 
6. ความลาชา (Delay) จัดแยกเปนความลาชาแบบคงตัว และความลาชาแบบสุม (รวมการอิ่มตัว)
และท้ังหมดในเทอมของคัน-ชม.ตอช่ัวโมง และคาเฉลี่ยของความลาชาในหนวยวินาทีตอคัน 
7. ระดับการใหบริการ (LOS) คือระดับการใหบริการของแตละลิงคและแตละทางแยกสัญญาณไฟ 
การหยุด (Stops) จะแยกเปนแบบคงตัวและแบบสุม และทั้งหมดในเทอมคันตอชั่วโมง หรือ
เปอรเซ็นต ของรถที่หยุด 
8. ความยาวแถวคอยที่มากที่สุด (Maximum Back of Queue) และความจุของแถวคอย 
(Queuing capacity) ในหนวยของคัน 
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9. การใชเชื้อเพลิง (Fuel Consumption) เปนจํานวนลิตร(แกลลอน)ทั้งหมดตอช่ัวโมง 
10. คาใชจายในการปฏิบัติการ (Operating Cost) เปนคาใชจายทั้งหมดของรถที่เขามาในระบบ 
11. ไฟเขียวประสิทธิผล (Effective Green) เปนเวลาจริงที่มีสําหรับการเคลื่อนตัวในลิงค 
12. ดัชนีอัตถประโยชนที่เสียไป (Disutility Index) เปนคาของ D.I. 
13. ดัชนีชี้สภาพ (Performance Index) เปนคาของฟงกชันจุดประสงคในการหาคาที่ดีที่สุด 
14. แถวคอยที่ลนออกมา (Queue Spillback) คือ จํานวนลิงคในระบบซึ่งมีความยาวแถวคอยมาก
ที่สุดเกินกวาความจุของแถวคอย 
15. เวลาติดขัด (Time Jammed) คือ เปอรเซนตของเวลาในระบบที่รถไมสามารถเคลื่อนได
ระหวางเฟสไฟเขียวเนื่องจากลิงคปลายทางเต็มอยู 
16. ดีกรีความอิ่มตัว > 1 (degree of saturation > 1) แสดงจํานวนลิงคในระบบที่มีปริมาณรถ
มากกวาความจุ 

รายละเอียดของแตละตัวสามารถหาอานไดในคูมือการใชโปรแกรม TRANSYT-7F รุนที่ 8 
ซึ่งจะอธิบายอยางคราว ๆ เพียงเทานี้ 
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ง.2 รายละเอียดของขอมูลภาคสนามที่ปอนเขาสูโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
ตัวอยางที ่ง.1  รายละเอียดขอมูลสําหรับใชในการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด 
                      ( Optimization ) ของโปรแกรม TRANSYT-7F บนถนนราธิวาสราชนครินทรชวง  
                      ระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 125 วนิาท ี
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ตัวอยางที ่ง.2  รายละเอียดขอมูลสําหรับใชในการประมวลผลแบบการเลือกคาที่เหมาะสมที่สุด 
                      ( Optimization ) ของโปรแกรม TRANSYT-7F บนถนนราธิวาสราชนครินทรชวง  
                      ระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธรที่รอบเวลาสัญญาณไฟ 150 วนิาท ี
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ง.3 สรุปผลการวิเคราะหความออนไหวที่เกิดขึ้นจากความผันแปรของคาการ 
     กระจายตัว (K) จากโปรแกรม TRANSYT-7F 
 
ตารางที่ ง.5  ผลการวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตวั (K) ตอเวลาที่ใชในการเดนิทาง  
                   และความลาชาเฉลี่ยบนลงิค 201  202  และ 209 ที่บริเวณทางแยกนรินธร 

 
 
 
ตารางที่ ง.6  ผลการวิเคราะหความออนไหวของคาการกระจายตัวตอคาดัชนีอัตถประโยชนที่เสีย  
                   ไป (D.I.) และคาออฟเซ็ทที่เกิดขึ้นชวงระหวางทางแยกจันทนนนทรีถึงทางแยกนรินธร 

 



ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายสรศักดิ์ ภิญญภาพ เปนบุตรคนที่ 3 ของนายฉัตรชัย-นางธนิษฐา ภิญญภาพ 
เกิดเมื่อวันที่ 22 มกราคม พ.ศ.2518 ที่อําเภอพระพุทธบาท จังหวัดสระบุรี  สําเร็จหลักสูตร
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนอัสสัมชัญ ธนบุรี ปการศึกษา 2535 และ
หลักสูตรปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมทรัพยากรน้ํา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ปการศึกษา 2539 หลังจากนั้นจึงไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรปริญญา
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา สาขาวิศวกรรมขนสงและการจราจร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อ พ.ศ. 2540 
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